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Ito  dl«Mr  Zeilacliiift  mbotcn. 

Die  Theorie  des  Massenausgleichs  in  ihrer 
'  Anwendung  auf  Radschiffsmaschiaen. 

Von  Ingciikur  Alb.  Achenbach  m  Rosslau  ,i.  HIbe. 

« 

Die  luudcrjit;  l  udiliietatiir*!  über  den  Ma^^en-  1        Wie  beträchtlich  überhaupt  die  Massenwirkungen 

ausgicich  der  Schiffsmaschincn  bezieht  sich  fast  aus-  I  in  einer  Maschine  auftreten,  zeigt  fol|;cndes  einer  von 

schliesslich  auf.  .die  stehenden  MchKache:<pansions-  i  mir  untersuchten  Maschinenanlage  entnommene  kleine 

inaschlneri  mm  •Antrieb^  der  Sdtratibenpropeller;  über  |  ählenbeispiel:  Die  vorgenommene  Untersuchung  gc- 

I?adschiffsmascliinen  findet  man   Junjc^^cn   fast   gar  |  hört  eniem  RaJdnii-pfer  an.  dessen  fiinrichtung  und 


keine  Angaben,  sodass  es  am  Hiat.£c  sein  dürfte,  den 
Fadlgenossen  Einiges  darüber  mitzuteilen. 

Die  ganze  Bauart  der  Raddampfer  ist  bedingt 
durch  die  Lage  der  Schaufelrad  welle  im  Schiff. 

Wir  haben  mitisclnfis.  itn'olge  der  dort  not- 
wendigen .besonderen  Verstärkungen  der  Längs-  und 
Querverbi^de.  eine  grosse  Anhäuhmg  von  Material 
und  ferner,  durch  den  Hinhan  der  Schaufelräder  mit 
den  sdiwcren  Hadkääicn  sowie  der  Maschinen-  und 
Kesselanlage,  eine  grosse  Vermehrung  des  Gewichtes 
an  dieser  Steile,  während  Vor-  und  Hinterschiff  im 
Vergleich  zum  Milielschfff  leicht  gehalten  sind  imd 
daher  freie  Bewe>;un^fen  ausführen  kr)nncn. 

Zufolge  der  meist  liegenden  Anordnung  der  Kad- 
ichiffsmascliinen.  deren  Mittelachse  um  einen  stets 
nur  kleinen  Winkel  gegen  die  Horizontale  geneigt 
ist,  liegt  der  Gesamtschvvcrpunkt  der  Maschine  ein 
beträchtliches  Stück  hinler  dem  Schwerpunkt  des 
Schiffskörpers,  der  Schwerpunkt  der  Welle  mit  den 
Schaufelrädern  obeifialb.  der  Schwerptinkt  d^Cylinder- 
komplexes  tiiit  Humpen  unterhalb  des  System  Schwer- 
punktes des  Schiffes.  Dadurch  treten  beim  Arbeiten 
da  Maschine  Momente  auf.  welche  sich  wegen  der 
Ungleichheit  der  Hehcl.^armL-.  bezogen  auf  die  Höhen- 
achsc  des  Schiffssclnverpunktes,  nicht  gegeuicitig  auf- 
heben können,  und  das  Wesen  der  Ausbalancierung 
besteht  nun  darin,  die  Wiitungen  der  von  den  ;0e- 
sdiwindigkeitsänderungen  innerhalb  einer  Umdrehung 
herrfihrenden  freian  Keifte  unschädlich  «1  machen. 

■'1  r)ii.'  sehr  htriHTktiis\ci.rU'  Arlifil  des  tiiiri:  In^;ciiicurs 
Hf>«tiinjjtf  koniitf  leider  keine  Berücksichtigung  mehr  finden, 
da  bei  Erscheinen  derselben  mit  dCT  Drucldcgung  .dieser 
Zeilen  schon  begonnen  war.  -  . 

StbilfUin,  IV.  »  , 


.Maschinendispositiim  in  Tafel  I  und  II  wiedergegeben 
ist.  Die  2ugehiirige  Konstruktion  der  Tangenttal- 
druckdiagramme  zeigt- Taicl.  Iii.  •  , 

fis  bezeichne:    .  , 
P  im  1 300  kg  **  Gewicht  der  bewegten 

.Massen  des  N.D.  Cylimkr 
r  "  0,5  m  =  Kurbelradius 
r :  L      1:4  •*  Heuelstangenverhältnis 

»  «  ^-^i^^  Winkdgeschwlndigjkeit 


60 

Dann  ist  der  Energieverhist: 

bU 

worin  •  A 


Dies 
40»/, 

D.  h. 


folgende 
n  w 
47,1  ?.47 

4q,356  2.585 
51.0  2,()7 

,  dadurch  da>;s 


der  ersten  Hubhrdfte 


III 


.  s  .  n  . 
— m  PS 

_  P  . 

Resultate  - 

«IT  A  in  mkg 
'6,10  oj$97 

6.70  •<o4.V) 
7.12  -w40J 
die  Arbeit 

die  /weite 


LinPS 
13  . 

15  • 
16 

A  iedesmal  aus 

hinübergetragen 


wird,  entsteht  ein  l:nergu;\  erlusi  von  L  HS,  der  unter 
Umständen  einen  bedeutenden  Prozentsatz  der  Ge- 
samtleistung ausmachen  kann. 

AiLS  den  DantpfdiagruiiuncH  sind  nicht  nur,  wie 
es  gewöhnlich  geschieht,  die  effekti\en  Kolbendrucke 
und  kombinierten  .Tangentialdrucke  zu  konstruieren, 
sondern  auch  miter  B«1icksichtigung  der  Beschleuni- 
gungs-  und  Ocvx  ichtsdrucke  die  radialen  und  horizon- 
talen Massenbeschlcunigungsdrucke  an  der  Kurbel; 
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weil  gende  die  letzteren  für  RMldui^ifer  von  der 

grössten  Bedeutung  ?ind. 

Ist  nämlich  z.  ß.  bei  zweicylindrigen  Konipound- 
maschinen  die  Wahl  der  Cylinderverhältnisse  und  üic 
Verteilung  der  Arbeitsleistung  auf  die  einzelnen 
Cylinder  eine  ungünstige,  so  kommen  die  durch  den 
Abstand  der  beiden  Cylinderachsen  erzeugten  N\onicntc 
in  der  Weise  zur  Geltung,  dass  ein  direktes  Schieben 
des  ganzen  Sdiiffes  in  der  Lingsrfchhing  stattfindet. 

Ausser  den  bekannten  durch  die  Maschine  er- 


fPiR.  2)  In  Form  schwerer  Qegenknrbeln.  denn  erstens 

muss  deren  ncwicht  infolge  des  geritigcn  radialen 
Abstandcs  sehr  gross  werde»,  andererseits  aber  werden 
dadurch  gerade  die  schädlichsten  Wirkungen  nicht 
aufgehoben,  nämlich  die  Pendelungen  um  die  Verti- 
kalachse und  das  Schieben  des  Schiffes  In  der 
Längsrichtung. 

Alle  diese  Uebelstände  werden  beseitigt,  wenn 
wir  die  Gegengewichte  in  die  Rider  veriegen  und 
deren  Scliwungmassc    mit  hcnuf/en.    da  die-?clbcn 


zeugten  Hendclungcn  um  eine  horizontale  Querachse,  dann  vennöge  des  grossen  radialen  Absbindcs  vom 
eine  horizontale  Längsachse  und  eine  Vertikilachse,  |  Wellenmittel  sehr  leicht  onMlen.  was  schon  an  sich 

Volbttndifle  Ausbalancierung  duieh  enigfgengesetite  OetrIabiL  SJhSS:  SUungTt"  - 

serdcni  aber  sind  wir  liierdiirch 
auch  imstande,  den  Kippmomen- 
ten in  der  Maschine  entgegen- 
zuwirken, denn  die?  ist  bekannt- 
lich nur  zu  crrciciien,  indem  man 
in  möglichst  grosser  Entfernung 
von  der  Qylindemiitte  auf  der 
Welle  Gewichte  kreisen  lisst, 
welche  um  so  wirksamer  wurden, 
je  grosser  der  Hebelsarm  ist.  an  dem  sie  angreifen, 
und  um  so  leichter  atisftülen.  je  grfisser  ihr  Abstand 
von  einander  ist,  vorausgesetzt  n.itfirlich.  dass  sie 
innerhalb  des  Maschinensystems  zur  Wirkung  kommen. 

Die  Stellung  der  Kurbeln  und  Radarme  tu  ein- 
ander zeigt  Fig.  3. 

Die  Disposition  der  Maschinenanlage  ist  in 
Fig.  4  wiedergegeben. 

Am  günstigsten  würde  es  sein,  die  Gewichte  an 
den  in  Flg.  4  mit  A  bezeichneten  äussersten  Enden 
der  RBder  in  deren  Peripherie  anzubringen,  irdes 
muss  man  mit  Rücksicht  auf  die  Gefährdung  der  Rad- 
konstruktion davon  At>stand  nehmen  und  verlegt  sie 
daher  so  in  die  in  Fig.  3  mit  B  beseichneten  Anker, 


deren  Periode  mit  der  L  iiidreliungszalil  der  .Maschine 
übereinstimmt,  sind  den  Raddampfern  besonders 
charakteristisch  die  durch  das  Ein-  und  Austauchen 
der  Schaufeln  hervorgerufenen  Schwingungen,  welche 
fast  ausschliesslich  senkrechter  Natur  sind,  die  durcfi 
die  Maschine  her\'orgerutenen  gleichartigen  verstärken 
und  die  übrigen  nicht  müdem.  Bei  dem  gleichzeitigen 
Eintauchen  der  B.B.  und  St  M  Schaufeln  i.st  die  Zahl 
der  dadurch  erzeugten  Vibrationen  stets  ein  einfaches 
Vielfaches  der  Maschinenumdrehungen,  beim  wechsel- 
seitigen Eintauchen  ist  dieselbe  aus  dem  Tauch  ungs- 
diagramm  zu  ermitteln,  da  Schiffsschwingungen  imd 
Schaufcleinfauchungen  isochron  sind. 

Von  der  in  Fig.  1  skizzierten  einfachsten  Art  der 
Ausbalanderung.  an  derselben  Welle  mit  diametral 
entgegengesetzter  Kurbel  ein  (letriebe 
anzubringen,  welciies  dem  arbeitenden  nicht 
nur  gleichartig,  sondern  auch  gleich  dimen- 
sioniert ist,  sei  wegen  der  praktischen 
Undurchführbarkeit  derselben  ganz  abge- 
sehen, für  uns  kommt  nur  die  Ausbalancie- 
rung mittels  ücgengewichte  in  Betracht. 

Wenig  Bedeutung  hat  für  Raddampfer 
die  Anbringung  derselben  im  Kuibelradius 


Stellung  der  Kurbebi  und  Aufkeilung  der  Schaufdräder. 

IMde  Rid«t  flteninuiderKct*.'«:!.        Von  SeO,Scil««m«iil dMRUMfifM'teB. 
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da5S  ihr  Schwerpunkt  in  der  Mittelachse  des  Rades  :  des  tl.L).  Cylinders,  worin  o  den  Prozentsatz  bedeutet 
m  m  rotiert.  '  P, "  =  P,'  "=  Gegengewicht  iniKuil)elkrcisc  am  Radius  r 

Rs  ist  bekannt,  dass  Ja-  Tinircii/^tlii  keine  Rollt-    p,'  =  ( iegengewkht  im  Schaufelrad  am  Radius  R 
spielt  und  dass  sich  durcll  einfache  t;rhohun};  der-  :  dann  ist: 

Opposition  der  Maschincnaiilagc  und  Räder. 

I  4- 


J-*"1-fHhr~> 


cnrrr  i  i 


JU-J 


selben  witer  Beibehaltung  aFler  übrigen  Verhiltntsse  }  P,"  .     .  r  —  Centrifugalkraft  des  Gcgcngcwichles  Pj" 

in  i-$czug  auf  W'rhcssfrun^r  ^]^.^  Glcichförnii^'ki-il  der     p^' ,  ,„■  .  „  »  Pi' 

Tangcntialdruckc  nichts  erreichen  lässt.    Dasselbe  geht  ,        Soll  GleichKcwicht  herrschen,  so  muss  sein 

auch  aus  folgender  üeberlegung  hervor:  |  ,  «     .  .    -  u 

In*  Fig.  S  bezeichnet:  P,  .  w- .  r  =      .     .  R 

-  d  .  (i>i  +  Ki>  =  auf  den  Kiirbelradius  f«'>«l"ch 

reduziertes  Gewicht  der  auszugleichenden  Massen  1  Pi'.rspi'.R 


Digitized  by  Google 


Digitized  by  Google 


Digitized  by  Google 


Digitized  by  Google 


Digitized  by  Google 


afttf  ne  itt"  tu 


AM  ff/. 

fftitdcr  ihirJkm. 

tUVmm  fttfatm 

SrmrimtrA.  M 

mitU.  mirtmmiAUlniflmk 

Cft.  AMm/tm} 

i.ti 

ßt/ünndr  Am  M  /e 

/t'ify 

tSt  ' 

tft- 

f»  • 

m* 

JW« 

MSnb 

St7/ff 

nt  • 

nfkf 

Anttil  ArJVtuf/tf*Mft 

Ulf' 

tfe- 

Sa  äkrMm-umJiti^ti.  Htm  lu 

Digitized  by  Google 


I  OIVI  III« 

Zu  Stite  619. 


Tm»t 

T 

T  mtffi.  Ti^rT mim 

t 

Bt.mt 

IM 

o 

5} 


»-  //'  V'  «/•       }$•  !*•  mt'  iir 


Digitized  by  Google 


Digitized  by  Google 


No.  I«. 


SCHIFFBAU 


Seite  623. 


oder 


Pi  —  — 


R 


Di«  WinkeigeschwiiHligkeit  wird  also  eliminiert, 
die  Qldchung  endieint  ab  reine  Momententglcichung 

Bestlmmitt«  der  Q^ngewichtc  im  Kurbel-  und  Sehudel- 

radkreise^ 


und  die  hcstimmung  des  im  Schaufelrad  anzubrin- 
genden Gegengewichtes  geschieht  sehr  einfach  in  der 
in  Pig.  6  dtfjpestelHen  Weise. 

Hierbei  ist  jedoch  nur 
^"\.,^^*'t*  die  radiaJc  EntfeniuQg  der 

^^>r^        Ocgengc  Wichte  attt  Wellen- 

I  **!  I  ^'''--^    mitte  berflcksiclitij^t.  nicht 

>. —    J   aber  der  axiale  Abstand  von  \ 
*  der  Cylindcrmittc  d.  h.  der 

Umstand,  dass  die  an  der  Kurbel  wirksamen  Krüftc 


mit  den  durcli  die  Oegengewiclitc  eneugten  ein 
Krähepaar  biiden,  dessen  Orfisee  mit  dieser  Entfer« 

nung  wächst 

Die  soeben  angegebene  Ermittelung  der  Balance» 

gewichte  bedarf  also  iiocli  der  Modifikation,  indem 
beim  Verlegen  der  Gegengewichte  in  die  Schaufel- 
räder stets  2  Massen  zu  verwerten  sind,  eine  nähere, 
diametral  zur  Kurbel,  und  eine  entferntere,  im  Sinne 
der  Kurbel  kreisend,  deren  Resultierende  dem  ein- 
füllen Gegengewicht  entspricht. 

Die  H  D  Kurbel  hegt  auf  St.  B.  Seite  Das 
Diametral  zur  H.  D.  Kurbel  anzubringende  Gegen- 
gewicht liegt  also  im  St.  B.  Rad. 

D^s  im  Sinne  der  Kurtwi  liegende  im  B.  B.  Had. 
Es  bczciebnc: 
Pj'    r7p,    Gegengewicht,  welches  im  Kuitel- 
radius  r  auszubringen  wire 
Gl  -  Gegengewicht  im  St.  B.  Schnifdrad  am  RmSvs  R 


gl 

dann  ist: 


B.B. 


r  .  M, 


jdiametral  zur  Kurbel 


im  Simie  der  Kuibd 


R 

£•!« 

R  I 

In  jTificticr  Weise  erhält  man  für  den  .N  I).  Cy- 
linder.  für  die  Luftpumpe  und  für  die  Speise-  und 
Lenzpumpen  die  entsprechenden  Cegengewichle  G« 
<Js  ^4  &  8s  Si  <s.  KiK   ~)  und  zwar 
L  auf  St.  B.  Rad 
O,  diametral  zur  H.  D.  Kurbel 

im  Sinne  der  X.  D 
Gj  diametral  zur  Luftpumpenkurbel 

im  Sinne  des  Pumpenexcenters  (Speise- 
und  Lenzpumpen). 


Brniittelung  der  Uegeiigewichte  in  den  Rädern. 
Von  Mitte  ScIiHf  aus  auf  die  Rider  gesehen. 


y 


\ 
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II.  auf  B.B.  Rad 

g,  Im  Sinne  der  H.  I).  Kurbel 

Ci,  diametral  zur  N  1). 

gj,  im  Sinne  der  Luftpumpcnkurbel 

Q4  diametral  lum  Pumpenexcenter. 

Da  die  Konstruktion  der  SdiaufelräJur  es  niList 
nicht  zulä.sst.  die  Ocgengewiclite  genau  in  diesen  er- 
rechneten Werfen  und  Stellungen  an  denselben  an- 
zubringen und  da  andererseits  die  Pallwirkung  eines 
einzelnen,  aus  diesen  resultierenden  Gewichtes  sehr 
in  Belracfit  zu  ziLhin  ist.  so  gilt  es  einen  Kompromiss 
zu  schaffen  unter  Innehaltung  folgender  3  Haupt- 
gesichtspunkfe: 

I »  Die  einzelnen  Konstniktion>tcile  der  Schaufel- 
räder dürfen  durch  das  daran  betcstigtc  Balancegewicht 
keine  grössere  Beanspruchung  eiMiren.  als  die  Sidier- 
heit  zulässL 

2>  Die  Gegengewichte  dürfen  nicht  eine  solche 

Portn  ndcr  (jrosse  erhalten,  dass  sie  den  freien  Be- 
trieb der  Bewegungsmechanismen  der  Schaufeln 
hindern  oder  z.  B.  bei  Eisgang  QeMir  Iningen. 

^>  Oic  in  die  Schaufelräder  zu  verlebenden 
üegLnj;ei,vichtc  müssen  sich  vermittels  des  Krafte- 
polygons  zu  einem  Resultierenden  vereinigen  lassen, 
welches  nach  Lage  undOrössedemcrrechneten entspricht. 

In  den  Figuren  7  und  8 


Anordnung  der  OegenBewIeMe  fn  den  RUem. 

Bad*IkadetaboniHad«reDt(«l.  VaoMlHeScWIfwMMMwKMwiaMhn, 


Gesene«  wicht 
an  der  Radnalie. 


/ 


sind  die  !k'slimniiin,i(  der 
resultierenden  üegengcwichte 
sowie   die    Verteilung  der 

|-in7ct^c\\  ichfe  auf  die  einzel- 
nen RaJarme  veranschaulicht. 


Blei-Gegciii{cwicht  am  Anker  itn  Radius  K 





JMomente  simliiGber  BcachleunigungsdrHcke  auf  Mitte  Schiff  liesogen. 


Pig.  '»  zeis^  2  verschiedene  Pormen  der  2ur 
Verwendun^i  ktinnneiiden  Balanccgewichte.  Die  in 
Pig.  *M  schematisch  angedeutete  Anordnung,  wobei  das 
cigarrenförmig  ausgestaltete  Gewicht  an  der  Radnabe 

befestigt  wird,  hat  2 
grosse  Mängel:  er- 
stens wird  es  sehr 
schwer,  da  der  radiale 
Abstand  von  Mitte 
Welle  sehr  klein  ist. 
zweitens  bildet  es  Ixim 
Eis^anK  dieJtchwerste 
Gefahr  für  das  Rad.  indem  sich 
die  Schollen  darin  fangen. 

Die  in  Fig.  9B  sicinierle 
Weise  vereinigt  alle  Vorteile 
in  sich,  denn  indem  die  Ge- 
wichte in  Porm  von  Bleirohren 
mitteis  Schellen  an  dm  in 
grossen  radialen  Abstlnden  be> 
findlichcn  .Ankern  helestijjt 
werden,  fallen  sie  sehr  klein 
aus,  ausserdem  aber  ist  die 
Verteilung  auf  die  einzelnen 
Radarme  sehr  bequem. 

Sind  nun  in  der  vorbc- 
schhet)enen  Weise  I^ge  und 
Grösse  der  Gegengewichte  im 
Schaufelrad  bestimmt,  so  kommt 
die  wichtigste  Arbeit,  nämlich 
die  Untersuchung,  ob  der  Pro- 
zentsatz o  der  aus/nf^lcichcn- 
den  .Vossen  richtig;  gewählt  ist, 
da  bei  zu  grossen  o  X'crtikal- 
pendelungen(Kollbewegungen) 
um  ifie  hwizontale  Längsachse 
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auftreten.  Zu  diesem  Zwecke  sind  die  Momente  für 
aOe  bewegten  Massen  und  für  die  Gegengewichte  zu 

bestimmen  und  daraus  die  Restmomentc  zu  berechnen, 
wobei  alle  auf  die  Mittelachse  des  SchiKcs  zu  be- 
ziehen sind. 

Man  schlägt  nun  am  besten  den  umgekehrten 
Weg  ein.  indem  man  zu  der  Kurve  der  testierenden 
Momente  der  nicht  ausbalancierten  Maschine  die 
genau  entgegengesetzt  verlaufende  Kurve  der  aus  den 
Eiitzebnonwnten  der  resultierenden  Gegengewichte 
des  St.-B  -  und  B.-B.-Rades  kombinierten  Restmomente 
ijonstruiert  und  daraus  die  Grösse  derselben  für  jede 
Kurbcistcllung  ermittelt. 

in  Fig.  10  sind  die  Resultate  dieser  Momenten- 
rechnungen verzeichnet,  die  Sununation  der  beiden 


I  Restmomentenkurven  für  die  ausbalancierte  und  nicht 
au^landerte  ergibt  eine  Endkurve,  die  nur  sehr 

geringe  Schwankunj^en  von  der  Nulllinie  aufweist. 
I  woraus  die  Vollkommenheit  der  Ausbalancierung  zur 
:  Qenfige  hervorgeht. 

'  Die  im  Vorhergehenden  t;e?1rciften  l  'ntersuchungen 
I  habe  ich.  Dank  des  Entgegciikonmiens  der  f-irma 
Sachsenberg,  mit  mehreren  Radschiffsmaschinen  an- 
stellen dürfen,  es  wäre  indes  zu  wünschen,  dass 
besonders  unsere  RussschifTsrhedereien  Veranlassung 
nähmen,  mit  ihren  Schiffen  dahingehende  Versuche 
anzustellen  und  die  Resultate  bekannt  zu  geben, 
damit  Daten  geschaffen  werden,  auf  denen  wdtere 
Berechnungen  aufgebaut  werden  können. 

I 


Die  Konstruktion  der  amerikanischen  SchiffsmaLschinen. 

Ergebnisse  einer  Studienreise. 
Von  Walter  Mcntz,  Dipl.-lng. 
(Fortsetzung.) 


Kleinere    Schneckenräder   werden    von   dieser  ' 
Fabrik   zweiteilig   ausgeführt,    wie    1  igur  IQ  zeigt. 
Durch  Drehung  des  einen  Bolzens  mit  exzentrischem  . 
Bund  kOnnen  beide  Hüften  g^neinander  verdreht  | 
werden,   sodass    die    eingetretene   Abnutzung  un- 
schädlich gemacht  ist.    Es  trägt  dann  für  Vorwärts- 
tesp.  Rückwärtsgang  nur  je  eine  Hälfte  jedes  Zahnes. 
Sttese  im  Betrieb  beim  Wechsel  der  Drehrichtung 
snid  aber  vermieden. 


Plg.  19. 

Die  Kreuzköpfc  werden  oft,  wie  Figur  20  zeigt, 
der  Billigkeit  wegen  aus  Stahlguss  hergestellt  und 
die  Kolbenstange  in  dieselben  eingeschraubt  und 
durch  eine  Mutter  gesichert.  Es  wird  dann  eine 
Pleudstaitge  mit  gesdricMeaem  Kopf  und  durch  Keil 
nachstellbaren  Lagerschalen  verwendet 


Das  Gehäuse  der  Zirkulationspumpen 
wird  im  allgemeinen  in  vertikaler  Richtung,  und 
nicht,  wie  in  Deutschland  meist  üblich,  horizontal 
geteilt.  Diese  Konstruktion  ermöglicht  ein  leichteres 
Giessen  und  eine  bequemere  Bearbeitung  des  Inneren. 
Die  Flügelräder  müssen  dem  Gewicht  nach  durch 
Abfeilen  sorgfältig  ausbalandert  werden. 

Bei  den  Torpedobootszerstörern  und  Torpedo- 
booten wird  die  Zirkulation  des  KühUs  assers  durch 
die  Geschwindigkeit  des  Schiffes  bewirkt.  Nur  für 
den  FaU,  dass  das  Schiff  stoppt  oder  langsam  fährt, 
ist  eine  kleine  Zirfculationspumpe  vorhanden,  deren 
Anordnung  auf  Tafel  I  (s.  No.  1 1  j  ersichtlich  ist,  [)urch 
Umicgung  einer  Klappe  geht  dann  das  Wasser  durch 
die  Zirkulationspumpe  anstatt  dhekt  in  den  Kond(ms«tor. 

Die  V  e  n  t  i  I  n  t  i  o  n  s  m  n  s  c  b  i  n  c  n  sind  nur 
selten  Lompoundmaschmen .  sondern  da  besonders 
grosser  Wert  auf  möglichst  gute  Ausbalanzierung 
dieser  meist  an  den  Ventilationsgefaiusen  hiQgenden 
Maschinen  gelegt  wird,  trotz  des  hflheren  Dampf- 
verbrauches lioclidnickzwillingsmaschinen  mit  langem 
Hub,  dicht  nebeneinander  liegenden  Cylindern  und 
180*  Kurfoelversetzung.  Die  Maschinen  erhalten 
dann  nur  einen  Kolbenschieber,  welcher  den  Dampf 
gleichzeitig  zu  einer  Seite  eines  Cylinders  und  der 
entgegengesetzten  Seite  des  anderen  Cylinders  schickt. 

Der  Betriebssicherheit  wegen  sind  in  jedem 
Kesselraum,  also  fOr  nur  zwei  Kessel,  stets  zwei 
Ventilationsmaschincn  vorhanden. 

Die  Rudermaschinen  arbeiten  nicht  mit 
Schnecke  und  Schneckenrad,  sondern  haben  ähnlich 
wie  die  bekannten  Ladewinden  doppelte  \'orgelege 
mit  Winkelzähnen.  Um  diese  Zähne  bequem  be- 
arbeiten zu  können,  was  ziemlich  schwierig  ist.  wenn 
die  Räder  aus  einein  Stück  bestehen  und  die  Zähne 
daher  gefraist  werdeti  nfitsen,  sind  die  Rider  ttnJfch 
wie  das  hi  Figur  19  daigestdlte  Rad  in  der  iMitle 
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geteilt;  iede  Zahnhälfte  wird  dann  für  sich  bearbeitet 
und  beide  Teile  zusammengeschraubt. 

Die  j^enannfc  AnorJnnuK  mit  verschiedenen 
Kiulcrpaarcn  anstatt  mit  Sclmc^kc  und  Schneckenrad 
bietet  manchmal  den  Vorteil,  dass  sich  die  Ruder- 
ma'>chine  den  im  Ruderraum  meist  besondets  engen 
Raumverhältnissen  besser  anpassen  lässt. 

Die  Bugspillania^^L-n  XLichnen  sich  gegenüber 
den  in  der  deutschen  Kriegsmarmc  üblichen*»  durch 
grosse  Einfochheit  und  dementsprechend  geringes 
(lewicht  au>.  Die  ßanze  Bu^^spillanlaijc-  des  Panzer- 
schiffes Aiabania,  wcklic  tur  «<4  iniu  Kctte  bestimmt 
ist.  wiegt  z.  B.  nur  is.l  t. 

Die  Konstruktion  der  Spille  mit  Bandbremse  u.  s.  w. 
ist  die  in  der  Handelsmarine  übliche,  wie  aus  Tafel  V. 
wtkhe  die  Spillanlagen   für  die  Linienschiffe  der 
Alabama-Klasse  darstellt,  hen'orgeht.   Auch  die  in 
Amerika  fOr  die  russische  Marine  erbauten  Kriegs- 
fcfiiffc,  /.  \\.  I?clvvisan    uinl   \'aria;L^,  liahen 
dicaclbLii    liugüpillaüla^i-ii     crhaltci'  Die 
Verwendung  der  Stephe  n.  Du  StcuLTun  i^  ar.siait 
der  sonst  üblichen  Wcchscischieber.  ist  durch 
die  Sdiiffbauablenung  des  Navy -Department 
vorgesi.il richiM).     Diu  Kupplutif.;    der  \'er- 
holsptUwcUc  geschieht  durch  das  oben  auf 
der  Tafd  sichtbare  Rad.   Durch  die  exzen- 
trischen Schlitze,  in  welchen  Bolzen  verschieb- 
bar sind,  können  Klauen  ein-  bezw.  ausge- 
rückt werden,    In  ähnlicher  Weise  geschieht 
die  Kupplung  der  Kettennüsse  mit  der  zuge- 
hörigen Welle. 

Als  Vorteil  der  ganzen  Anlage  ist 
neben  der  Rinfachheit  und  dem  geringen 
Gewicht  noch  zu  nennen,  dass  das  Schnecken- 
rad vertikal  steht  und  daher  in  Od  tatifcn 
kann  und  dass  Spill  und  Deck  durch  die  bei 
eingerücktem  Zwischendecksstopper  auftre- 
tende Kesultante  der  Kettenzüge  nicht  so  stark 
beansimicht  wird,  da  die  Kette  das  Spill 
nicht  auf  IHO".  sondern  nur  auf  zirka  'Jo^ 
umfasst.  .\us  demselben  Grunde  wird  aber 
die  Kette  beim  Hieve«  des  Ankers  nicht  so 
gut  gefasst  werden,  wie  bei  der  deutschen 
Anordnung. 

I  i^Lir  1\  zeigt  im  Querschnitt  die  An- 
ordnung der  Bugspillanlage  für  die  jetzt 
vergebenen  Panzerschilfe  und  Panzerkreuzer. 
I)n<5  Spill  ist  hier  \'crscnkt  und  zwar  unter  die  Ge- 
schützrulirt  des  vorderen  Turmes,  sodass  dieser  Platz 
noch  nutzbar  verwendet  ist. 

Für  die  Dynamoantriebs  ni  aschinen 
hat  die  Sturtevant  Co.  in  Boston  i,Mass.t  die  in 
Fii^ur  11  dar^'e.stellle  Konstruktion  lierausjrchildet. 
Die  Hxzentcrstangc  wirkt  hier  an  einem  zweiarmigen 
Hebel,  dessen  eine  Hilfte  gegabelt  ist,  um  die  Kolben- 
stange des  Nicdcrdruckcylinüers  hindurchzul.T?scn 
Dieses  gegabelte  Rndc  j^relft  dann  an  einer  Traverse 
an.  welche  die  Schicberstan^^cn  für  die  beiden  neben 
einander  liegenden  Kolbenschieber  trigt.  Die  Kurbel- 
verselzung  beträgt  IHO».  der  Hochdnickschieber  er- 

*)  Vergt.  Dick  und  Krctschmer,  Handbuch  der  Sccniann- 
adiaft,  2.  Aufl.  Seile  384  und  Tafel  26, 


hilt  daher  innere,  der  Niederdruckschieber 
Einströmung.   Die  Regulierung  bt  eine  sehr  wirk- 

same,  da  der  Re^^ikator  ^'Icichzciti^  beide  Schieber 
bceinflusst.  Die  durch  die  Anordnung  der  Schieber 
bedingte  verhältnismässig  grosse  f:ntfernung  der 
beiden  Cylinder  kommt  der  Länge  des  mitUetett 
Grundlagers  zu  gute. 

Auf    den    Panzerschiffen    und  Panzerkreuzern 
werden    noch   Aschheissmaschineu  ver- 
wendet.  Als  Grund  wurde  mir  die  Verengung  des 
Raumes  und  die  Dur:hhrecfiinig  de.^  Panzerdeck?  bei 
Verwendung  von  Aschejektorcii  genannt.    .Wan  geht 
aber  wohl  nicht  fehl,   wenn   man   annimmt,  dass 
I  letztere  sich  auch  hier  bald  einbürgern  werden.  Auf 
1  den  Torpedobootsz-TStörem  und  Torpedobooten  sind 
I  Aschejektiiren  bereits  im  Gebrauch 

i>ie  Speisewasserverdampfer  haben 
de  bekannte  Weirsdie  Konstruktion.  D«  sie  liegend 


Fig.  20. 

angeordnet  sind,  bean.-^pnichen  <ie  allerdings  ziemlich 
viel  Decksfläche,  es  ergiebt  sich  aber  eine  grosse 
Wasseroberfläche  und  so  weniger  Neigung  zum 
Ueberkochcn  Der  .Mantel  besteht  aus  Stahlblech, 
die  Rohrwände  aus  Bronze  und  die  Rohre  aus 
.WoMn;^  Die  Destillierkondensatorcn  sind  nach  dem 
Prinzip  der  Hauptkondensatoren  gebaut. 

.Ms  Pumpen  sind  Worthington-  sowie  Simplex- 
pumpen mit  der  Hiake-  (Hier  Davidson-Steuerung.;, 
welche  der  ülokcschen  ähnlich  ist.  in  Gebrauch. 
Augenblicklich  gibt  man  den  Simplexpinnpen  den 
Vorzug. 

Die  Speisepumpen  sind  in  den  Maschinenräumen 
aufteilt,  in  den  Kesselriumcn  befinden  sich  nur 
Hältopdseptimpeii. 
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BttKspUlaalase  der  Panzerschiffe  der  »A]abaina**-KlaMe. 
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C  Haupt-  und  Hülfsspeisepumpen  sind  Plunger- 
piimpen  und  haben  Metaltventfle,  dk  tndenm  Pumpen 

Ventile  aus  Hartj^ummi.  !n  den  Ventilkasten  aller 
Pumpen,  wcIcIr-  Sccwasscr  führen,  werden  Zink- 
schutzplatten angebracln  Da  die  sich  ablösende 
Zinkasche  zu  Havarien  der  Pumpen  Veranlassung 
geben  kann,  erscheint  dies  aber  nicht  empfehlenswert. 

Auf  den  Tneuesten  Panzerschiffen  und  Panzer- 
lu-euzem   wird  zur  Speisung  von  pneumatischen 


Werkzeugen,  die  zur  KesselreinigMng,  zun  Bohren 
von  Lfichem.  zum  Vetstemmen  u.  s.  w.  benutzt 

werden,  sowie  zum  Abblasen  von  I'Iutjaschc  auch 
ein  L  u  f  1  k  o  ni  p  r  fc  s  s  o  r  mitgefutirt.  Em  kupfernes 
Rohr  mit  verschiedenen  Anschlussstutzcn  für  die 
komprimierte  Lüh  geht  dann  durch  alle  Maschinen- 
und  Kesselräume.  Zu  dem  genannten  Zweck  Hessen 
sich  aber  wohl  einfacher  die  Torpedoltiftpumpen  ver- 
,  wenden. 


Ii 
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Rohrleitungen. 

Alle  Danipfrohrc  von  über  So, 8  mm  Durchmesser 
werden  schon  seit  längerer  Zeit  aus  nahtlos  gezogenen 
Stahlrohren  hergestellt.  Sonst  bestehen  alle  Kohre 
aus  Kupfer,  jedoch  mit  folgenden  Ausnahmen:  Die 
Dampfleitungen  zu  den  Flunkern,  durch  welche  ein 
dort  ausgebrochenes  Feuer  gelöscht  werden  kann, 
bestehen  innerhalb  der  Bunker  aus  verzinktem  Riscn 
(ausserhalb  derselben  aus  Kupfer),  die  unteren  Teile 
der  Bilgerohre  sind  aus  verzinktem  Eisen  oder  Stahl 
hergestellt  <die  oberen  Teile  aus  Kupfer».  Alle  Rohre 
im  Innern  der  Kessel  sind  aus  Bronze,  da  Kupfer  hier 
bekanntlich  zu  schnell  zerfressen  wird. 

Als  l-lanschendichtungen  für  Zu-  und  Abdampf- 
rohre wird  dünnes  Kupferblech,  in  das  mit  einer 
Sickenmaschine  konzentrische  Rillen  eingewalzt  sind, 
verwendet. 


die  Wandstärke  in  cm 
1)  den  inneren  Durchmesser  des  Rohres  in  cm  und 
p  den  Ueberdruck  im  Rohr  in  kg  pro  qcm  bezeichnet: 
Für  gerade  kupferne  Rohre 


=  v^,-  +  o.lö  cm 


l-ür  stählerne  Rohre 


f>b2 

PJL 
703 


+  0.32  cm 


Rg.  22. 

Die  Flanschen  für  die  stählernen  Dampfrohre 
bestehen  aus  gepresstem  oder  geschmiedetem,  weichem 
Stahl.  Fingerlinge  sind  nicht  vorhanden,  da  man 
fast  nur  gerade  Dampfrohrleitungen  hat.  Bei  den 
kleineren  Rohren  von  rund  1.^  bis  I4()mm  Durchmesser 
(  =  'j-  bis  5'j"i  wird  die  in  Figur  23  dargestellte 
l-lanschenverbindung  gebraucht.  Das  Rohr  wird  hier 
in  den  Flansch  und  in  mehrere  halbkreisförmige 
Rillen  eingewalzt  und  das  Hude  desselben  in  eine 
Ausdrehung  des  Flansches  einge.staucht.  Das  Auf- 
schweissen  der  Flanschen  auf  die  Rohre  ist  auch  ge- 
stattet. Die  l-lanschenverbindung  aller  Rohre  von 
grösserem  Durchmesser  wird  nach  Figur  24  durch 
Nieten  und  i:instauchen  des   Rohrendes  ausgeführt. 

Die  Wandstärken  der  Rohre  werden  nach  folgenden 
Formeln  berechnet,  bei  denen 


Mit  der  Formel  der  deutschen  Marine  verglichen*  > 
fällt  die  bedeutend  höhere  Beanspruchung  der  Kupfer- 
rohre auf,  da  nach  dieser  Formel  die  Beanspruchung 
nur  200  kg,  nach  der  amerikanischen  dagegen  281  kg 
beträgt,  in  beiden  f-ällen  abgesehen  von  der  Zugabe 
von  1 ,5  bezw.  1  ,o  mm. 

Für  die  Speiserohre  muss  in  die  obigen  Formeirr 
der  I ' fache  Kesseldruck  eingesetzt  werden,  um  diese 
wichtigen  Leitungen  möglichst  unbe- 
schädigt zu  erhalten. 

Die  F-xpansionsstopfbuchsett 
haben  stets  .Wetallpackung. 

Alle  Zudampf-,  Abdampf-  und 
Speiseröhre,  in  welche  keine  Ex- 
pansionsstopfbuchsen eingeschaltet 
sind,  erhalten  reichlich  gro.>;sc  Krüm- 
mer und  müssen  in  kaltem  Zustand 
unter  Spannung  gesetzt  werden,  um 
bei  den  unvermeidlichen  Wärmeaus- 
dehnungen die  Verbindungsstellen 
und  F'lanschenschrauben  nicht  so 
sehr  zu  beanspruchen  und  Leckagen 
möglichst  zu  vermeiden.  Das  Mass, 
um  welches  die  Rohre  zusammen- 
gezogen werden,  beträgt  pro  Meter 
für  Zudampfrohre  1 ,50  mm.  für  Ab- 
dampf- und  Speiserohre  o,7K  mm. 
also  jedesmal  ungefähr  die  Hälfte 
der  zu  erwartenden  Ausdehnung. 

L  m  die  Rohre,  welche  Salzwasser 
führen,  möglichst  gegen  Zerfressung 
zu  schützen,  werden  alle  3    h  .Nieter 
in  diese  Rohre  Bronzekästen  nach 
Figur  25  eingeschaltet,  welche  eine 
gebogene   Zinkplatte   und  darüber 
ein  durchlöchertes  Blech  enthalten. 
Ob  der  Nutzen  derselben  den  Nachteil,  dass  die  An- 
zahl der  Flanschenvcrbindungen  und  das  Gewicht  der 
Rohrleitungen  vermehrt  wird  und  das  zerfressene  Zink 
trotz  des  Schutzbleches  in  die  Pumpen  u.  s.  w.  gelangen 
kann,  aufwiegt,  muss  bezweifelt  werden. 

Ausserdem  werden  alle  Rohre,  welche  Salz- 
wasser führen,  innen  mehrere  Mal  mit  so  heiss  als 
möglich  aufgetragenem  Asphalt-  oder  ähnlichem 
erprobtem  Lack  überzogen. 

Die  Führung  der  Hauptdampfrohre  wird  im  all- 
gemeinen nicht  mit  derselben  Sorgfalt  ausgearbeitet 
wie  in  Deutschland.  So  werden  z.  B.  Expansions- 
stopfbuchsen in  etwas  gebogene  Rohre  eingeschaltet. 

•»  Vcrjfl,  Köhn  v.  Jaski,  Versuche  mit  Utnwickelung 
von  Kiipferroliren,  Zeitschrift  ties  Vereins  deutsch.  Ing.  18Q5. 
Seile  780. 
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Jede  bordseite  lutt  nur  einen  Hauptstrang  für  den 
ludampf.  Der  Dampf  der  einzetnen  KMSd  geht 
zuerst  m  die  MUszudampfleitung  und  von  dieser  geht 

in  jedem  Kesselraum  ein  \'erbindiingsrohr  nacli  dem 
St  B.  •  oder  b,  B.  •  iiuuptstrang  der  Hauptzudampf- 


leitung.  I)ie  eine  Leitung  hildet  so  in  gewisser 
Weise  eine  Reserve  für  die  andere.  Im  allgemeinen 
hat  man  das  f^nrip,  mö^idist  nur  gerade  Rohre 
2u  verwenden  und  geht  ndtigenfalis  damit  auch  durch 
die  i^udifänge. 


flg.  2*. 

Die  Hülfs/udampfleitung  ist  a!s  Rinj^leitung,  die 
im  vordersten  Kesselraum  und  hinten  im  iVUschinen- 
raum  gesdilossen  ist,  ausgebildet. 

Die  Hülfsabdampfleitung  führf  stets  nach  beiden 
Hauptkondensaloren, .  den  Hülfskondensatoren,  femer 
in  die  Receiver  der  Niedcrdruck- 
cylinder,  nach  den  Spciscwasscr- 
vorwlrraem  und  in  die  Atmo- 
sphäre. 

Alle  Wasserabscheider  erhalten 
automatische  Schwimmerentwäs- 

SCrungsapparate 

Nach  jedem  Kolilenbunker  führt 
von  der  Hülfszudampfleitung  ein 
Rohr  von  38,1  mm  Durchmesser 
zum  Löschen  eines  dort  etwa 
aiisgebroviienen  Feuers.  Diese 
Rohre  enden  am  Boden  der  Bunker 
in  besondere  Stutien,  die  den 
Dampf  möglichst  zwischen  den 
Kohlen  verteilen  sollen. 


Das  System  der  Speiseleitungen  ist  folgendes: 
Die  Luftpumpen  resp.  die  Hüihduftpumpen  saugen  aus 
den  Konden»toren  und  drücken  in  den  zugehörigen. 

irn  .NUschinenraum  atifpestellten  Warmwasserkasten. 
Diese  sind  äusserst  reichlich  bemessen,  für  die  neu- 
esten Schlachtschiffe  z.  B.  (2  X  K2.S0  lo  500 
I.  P  S  1  beträgt  der  Inhalt  jedes  der  beiden  W  arm- 
wasserkästen  ca.  20,h  cbm.  Das  obere  Sechstel  des 
Inhalts  ist  als  l-'iltLTkammer  ausgebildet  und  enthält 
eine  Anzahl  am  Boden  und  an  der  Dedce  dieser 
Kammer  befestigte  Scheidewinde;  sodass  das  Wasserin 
Schlangenlinien  durch  das  Filtermaterial  'Scbwämme. 
Sackleinwand  und  dergl.)  gehen  muss.  Beide  Warm- 
veasscrkästen  sind  durch  ein  slailces  Verbindungsrohr 
ve!l)unden  und  aus  diesem  saugen  alle  Hauptspeisc- 
punipen  ije  zwei  in  jedem  Maschinenraum)  und  Hülfs- 
speisepumpen  (je  eine  in  jedem  Kesselraum i. 

Die  Entlüftungsrolue  der  Warmwasserkasten 
werden  in  die  Rohre  der  Sicherheitsventfle  geführt. 
Die  SpeiscdruckleitunKcn  üe^en  stets  hoch.  Die 
Speistwaiservorwäniicr.  welche  als  einfache  üegen- 
shx>mapparate  gebaut  sind,  können  in  die  Sauge»  oder 
Druckleitungen  eingeschaltet  werden. 

Die  Geschwifrfigkeiten  in  den  Rohrleitungen  sind 
die  üblichen;  nur  für  die  Zirkulationspiimpenrohre 
wird  eine  vetiiältnismassig  hohe  Wassergeschwindig- 
keit, nimlidi  ca.  3,3  m  pro  S^nde  (bei  Annahme 
eines  Kühlwasserquantums  von  2?>0  pro  I.IVS  ) 
benutzt.  Durch  Verkleinenmg  dieser  Kohre,  sowie 
der  zugehörigen  Ventile,  Schieber  und  dcrgl.  wird 
so  wesentlich  an  Oewicht  gespart,  wihrend  wohl 
nur  bei  der  verfiiltnlttnissig  seltenen  fotcierten  Fahrt 
die  Arbeit  der  Zirknfationspiiiiipe  sich  nennenswert 


erhöhen  wird. 


<äcliluss  folgt.) 


P|g.  3S. 


Industrie-  und  Gewerbe- Ausstellung  Düsseldorf. 

XVII. 

Die  Wasserrohrkessel* 

(Porlsetsnns  statt  Schluss.) 


In  der  j^raphischen  Darsfellnnj»  ?Fijj.  Hu  ?ind 
iioeh  die  Anzahl  der  entsprechenden  qn»  Heizfläche, 
der  in  den  letzten  5  Jahren  gelieferten  Marine-  und 
Landkessel  angegeben. 

Das  Gewicht  des  SchHbkessels  betrug  betriebs- 


fertig ohne  Rauchfang,  Schornslein  und  \Vas?er  4nr>  qm 
Heizfläche  entsprechend  1  nun,  ca.  M  Umj  kg,  das 
Wassergewicht  ca.  7700  kg,  wohingegen  der  Land- 
kessel ohne  Einmauerung  und  ohne  Wasser,  aber 
betriebsi^Ttig  ca.  56  250  kg  wog. 
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3.   Krupp.  Germaniawerft. 

Wirklich  Xl-ucs  aus  dem  Ochiet  der  Schiffs- 
wasscrrohrkesscl  brachte  tiie  Ausführung  des  Schulz- 
kcssels,  welchen  die  Germaniawerft  in  dem  Knippachen 
Pavillon  aii?stclltc.  Der  Konstniktinn  lie^  der  Qe- 
daiikc  zü  üruiide;  die  Ausnützunü  der  Heizgase  zu 
vervollkommnen,  indem  die  Oase  so  geführt  werden, 
dass  sie  die  ihnen  gebotene  Heizfläche  senkrecht 
treffen.  In  der  bisher  gebriudtlichen  Atisfüfirung 
streichen  die  (jase  zum  grösstcn  Teil  län^s  Jen  Rohr- 
wänden entlang.  Die  Ausnutzung  der  Wärme  ist 
bekanntlich  in  lebterem  Fall  nicht  90  günstig  wie 
im  ersten. 

In  Fig.  1 1  sind 
die  verschiedenen 

Ansichten  und 
Schnitte  der  Kessel 

wiedergegeben 
Die  äussere  Form 
und  die  Anord- 
nung der  L'nter- 
kessel  ist  sich 
gleich  geblieben . 
Die  Führung  der 
Gase  wird  durch 
Herstellunj^  von 
dichten  Rohrwän- 
dcB.  Abdeckui^en 

von  Asbest-  und  Chamottwändcn  bewirkt.  Der  Weg 
der  Ciase  lässt  sich  deutlich  in  Schnitt  a  b  und  c  d 
verfolgen,  indem  daselbst  die  Bewegungsrichtung 
derselben  durch  Pfeile  markiert  ist.  Die  weiteren 
Schnitte  imd  Ansichten  lassen  den  Aidbau  des  Kessels 
näher  verfolgen  und  geben  Aufschluss  über  Bekleidung. 
Materialstärke,  ürösscnverhältnisse  und  Vernietung. 
Die  Rohre  sind  aufgewalzt  und  hierdurch  in  Nuten, 
welche  in  die  N^rirtvlbleche  eingedreht  werden,  hinein-  ' 
gedrückt.     Sämtliche  Rulire   sind   weiche  nahtlose  ■ 


Flusseibcnrohre  von  .)ö  moi  lussetcn  Durchmesser 
und  einer  VS  andstärke  von  3,5  mm. 

Der  vorliegende  Kessel  behmd  sich  wShrend 
der  Ausstellung  in*Betrieb.  Derselbe  war  für  einen 
ausseigewöhnlich  liolicn  Druck  von  25  Atm.  gebaut, 
und  e^r  Kaltwasserprobe  von  30  Atm.  untenogen. 
Die  Rostfläche  beträgt  3,4  qm;  die  zugehörige  Heiz- 
fläche 180  qm,  demnach  H  :  R  —  52,9.  Die  mit 
diesem  Kessel  vorgenomnieneii  Versuche  ergaben 
folgende  Werte: 


da  VerMiclu  

Dampidnick  im  Kesiel  p  *  lq;!qcni 
LuRtempenttnr  m  Heizrauffl  CtHs. 

Luftdruck  uril  d  Rost  nimWasscrsaulis 

Verbrannte  Kuhlen  i  d.  Stunde  kg  |i. 

dO.         <Ji-)   pro  ciiii  R'i^tfläcl 


do.       do.  pro  qm  tieizfläche 

Kohlemoite:  Zecbe  Pinto  SUckkehle 
Temperatur  der  Schomsteingase  *C. 
VerdampftesSpcisewaaser  1. 1  Std.  in 
Wassertcoiperaltir  ,  .  t  » *  C 
Veidampit.  Wawer  iOr  I  kg  KoWe 
u.  Wasser  von  t*  verwandelt  in 
Dampf  von  p.  kglqcm  . 


kg  j 


l"  I — 

II 

III 
III 

IV' 

9 
«* 

0 

9 

tc 

19 

IK 

lO 

19 

24^ 

9K 

zs 

17 

1 A 

Iv 

360 

360 

940 

2)6 

•.W7,- 

.VIS 

497 

20O 

100 

100 

ISO 

60 

93.« 

93 

138 

5S,SS 

2.11 

2.11 

3.18 

1^7 

1.98 

1.97 

2,*>2 

1.77 

3^ 

3I.S 

.V>6 

26t 

3100 

3150 

4460 

200O 

8,3 

8,25 

8.5 

83 

S.61 

8.75 

8.26 

9,22 

').I7 

9.4 

8,97 

10,00 

9 

9 

8,54 

9.31 

9.b5 

9,24 

10^3 

18,92 

19 

26.98 

II.7 

67 

SO 

129 

48 

22.3  J 

2S  , 

43  1 

16 

do.  do.  reduziert  auf  Wasser  von  (fi 
u.  Dampf  von  100«  C.  kg 


do.  da  pro  Stunde  u.  qm  Heizfläche 

Kohleimickstinile  kg 

pro  Stunde  feg 
Diese  bemerltensweHen  Resultate  lassen  weitere 

Vorteile  dieser  Anordnung  erhoffen.  Bezüglich  des 
Gewichts  ist  zu  erwähnen,  dass  das  Gesamtgewicht 
des  betriebsfeit^  Kessels  ohne  Wasser  18000  kg 
betrigt.  (Portselaing  fo^it.) 


•(  Die  untern  Werte 

dampf  ui^. 


beziehen  steh  auf  die  Nettover- 


Mitteilungen  aus  Kriegsmarinen. 


Allgemeines. 
Die  Wifkiinsr  der  Qeschosskappe  hat  steh 

bei  der  Bcschiessung  einer  Panzerplatte  für  das 
chilenische  Linienschiff  Libertad  gezeigt.  Bei  auf  , 
die  Platte  abgegebenen  Schüssen  mit  KS  cm -Granaten  ; 
hatte  eine  Grsnntc  eine  .Inhnson-Kappe.  Diese  diircli- 
schlug  die  Platte,  während  die  übrigen  Granaten  nur  i 
Oberflichen-Abbröcklungen  hervorbrachten.  Das  Be-  ' 
schiessungsergebnis  geht  aus  folgender  Tabelle  hervor 

Nr.  Art  der  AitdesOeschosBes  Aüftret.  AidtreH.  Eindrin- 
Ladai«  Oeschwiml.  BneiBie  fftfr 

Fun  Sek.  Fuss  Sek.  Tim 


1 114,25  ll)s.6'PSnttfne8chos9 
-   100  Iba. 


Kordite 


3  14,94lbs.6'Panzefsesc1ioas 
fCordite      Vickers  itiit 
Johnson*Kappe 


Zoll 

2110 

3087 

1% 

2124 

3149 

2M6 

3323 

durch 

Nr.  Art  der  Art  de»  Geschosses  Auftreff.  Aufireff.  Eindrin- 
Ladong  Qesehwind.  Enerke  gungs- 

Puss  Sek.  Fuss  bek.  Tiäe 
ZoH 

4  14.2187  6*P«n>ei^8Cil09S 

Elswiek  100.1 2S  Iba.    2i04       3073  1% 

5  .  .  2104         3073  1', 
b    33,25  7.5-  Pz  -Gesch.  mit 

Konnte   Johnson-Kappe      2107       6301  durch 

Die  Platte  selbst  war  7"  dick  und  nach  Krupp- 
schem Verfahren  hergestellt  und  gehärtet.  Sie  hat 
kdiien  einzigen  durchgehenden  Riss  erinlten. 

Deutschland. 

Das  zweite  Flusskanonen-Boot,  das  aus 
einer  Spende  der  Keichsdeutschen  im  Ausland  erbaut 
wild  (da  das  in  den  Etat  eingestellte  Fahrzeug  nicht 
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die  Bcwi!li}{unj{  des  Reichstages  erhalten  hat),  soll  i 
als  Schwesterschiff  des  auf  den  Schichauwerken  nun  ' 
bald  im  ßaii  vollendeten  ersten  l-tusskanonenbootes 
zur  Ausführung  kommen     Als  Bauzeit  ist  etwa  ein 

Jahr  in  AllssiLill  j^'C-i:  i[;::[iL;i, 

Der  Marineetat  ist  vor  d«ni  Plenum  im 
Rekhstigiin  Sinne  derBudf^etkoinniission  genehmigt. 

In  der  Reichsla^r^sit^iing  vom  I  V  Mär/  stellte 
der  Abgeordnete  Barth  Fragen,  betreh'cnd  Akkord- 
lohnverhSItnisse  auf  der  Werft  Kiel.  Der  Kom- 
missar des  Bundesrates  erwiderte  hierauf,  dass  vor- 
läufig für  .Akkordlöhne  noch  eine  obere  Grenze  von 
.^1»  pCt.  L  cbLTvcf dienst  über  Tagelohn  bestände,  dass 
jetzt  aber  Verhandlungen  schwebten,  wonach  diese  j 
obere  Qrerae  für  Akkordfiberverdienste  wenigstens  j 
för  die  Schiffhaiircs?ort?  fallen  soll,  i 

Dl«.'  Krieg.ssctiiffs-Neubauten,  welche  für  das  \ 
Rechnung: juht  1903  die  Bewilligung  des  Reichstags 
gefunden  liaben,  sind  folgenden  Werften  zur 
Bauausführung  fibertragen  worden:  I.  das  Linien- 
schiff .M"  als  fünfter  Neubau  der  ^ßraunschwci^'"- 
Klasse  der  Schtchau-Werft  in  üanzig,  2.  das  Uinien- 
acbilf  .N"'  der  Qemianiawerft  in  Qaarden.  3.  der 
grosse  Panzerkreuzer  .,Rr?atz  Ocntschland"  der  Werft 
von  Blohni  ä  \  <iss  in  üaniburg,  i.  der  kltiiie  Kreuzer 
»M"  der  Werft  der  Aktiengesellschaft  Weser  bei 
Bremen.  5.  der  kleine  Kreuzer  .Ersatz  Merkur"  dem  ' 
Vulkan  m  Stettin.  6.  das  von  den  Deutschen  im  Aus-  : 
lande  gestiftete  zweite  Plusskanonenboot  für  China 
dem  Schichau-Htablissement  in  BIbing.  und  7.  die  | 
neue  Division  grosser  Torpedoboote  gleichfalls  dieser 
Schiffhauanstah.  Die  Raii/eit  der  Unienschiffc  tind 
des  Panzerkreuzers  wird  etwa  drei  Juhre  dauern,  die 
des  kleinen  Kreuzers  und  jene  der  Torpedoboote 
zwei  Jahre,  und  endlich  die  Fertigstellung  des  China- 
Plittskanonenbootes  ein  .fahr.  Die  deutschen  f*rivat- 
werften  sind  milliiii  für  das  neue  Rechnungsjahr  in 
ganz  hervorragender  Weise  vom  Reichs-ManiieauU 
mit  .Neuaufträgen  für  die  Flotte  bedacht  worden. 
.\ach  den  Verhandlungen  im  Reichstage  ^clieint  da 
gegen  die  Beschäftigung  der  Staatswerften  für  das 
Htatsjahr  1 '•(■  '>  nicht  zu  genügen,  sodiss  Albeiter- 
enUa$$ungcn  in  Aussicht  stehen. 

Das  grosse  Totrpedoboot  S.  116  hat  in  PHIau 
die  Vorproben  mit  gutem  Frfnlgi;  erledigt.  \'$  ist 
daher  die  liesat^ung  inzwischen  an  Bord  gekommen. 
Die  erste  offizielle  Probefahrt  ist  bereits  abgehalten 
tuid  zufriedenstellend  verlaufen. 

Wie  schon  mitgeteilt,  will  die  Kaiserliche  Marine 
nun  auch  mit  Dampf-Turbinen  einen  Xersncli 
raachen.  Die  eine  Turbinenanlage  in  der  Stärke  von 
5000  Pferdekrallen  ist  für  ein  grosses  TorpedoiNMit 
der  neuen  bei  Schichau  in  Bau  befindlichen  Serie, 
die  andere  mit  einer  Leistung  von  Ui  iKiO  Pferde- 
krlflen  für  den  vom  ,  Vulkan"  zu  erbauenden  kleinen 
Kreiuer  Ersatz  rterkur*^  bestimmt.  Hs  werden 
dies'  die  ersten  Schiffe  der  Kaiserlichen  Marine  sein, 
bei  welchen  der  Hr.'-atz  der  jetzt  als  Betriebsmaschinen 
gebräuchlichen  Kolbcndampfmaschinen  durch  Dampf- 
turbinen erprobt  werden  soll.  „Ersatz  Merkur"  wird 
vom  gleichen  Typ  wie  der  kleine  Kreu/er  .L"".  er- 
hält dcronach  325U  t  Deplacement  und  22  Knoten 
Geschwindigkeit 


England. 

Am  Firth  of  Förth  wird  eine  neue  Flotten- 
station nebst  Werftanlagen  errichtet  werden.  Bs 

ist  dies  eine  naffirliche  Polpe  des  .^nwach?c^5!  der 
Flotte.  Dieselbe  kann  bald  nicht  mehr  in  den  vor- 
handenen Staatshäfen  untergebracht  werden.  Die 
Idee  stammt  noch  von  Lord  Goschen,  welcher  bereits 
IQOO  eine  Kommission  zur  Erwägung  der  Prägen 
ernannte  Der  Hafen  Iiat  1."  m  Wassertiefe,  kann 
mehrere  100  Schiffe  fassen  und  besil^il  aueli  dadurch 
einen  besonderen  Vorzug,  dass  er  nicht  in  der  Nähe 
einer  grösseren  Stadt  liegt.  Kohlen  j^icbt  es  auch 
ganz  in  der  Nähe.  Der  eigentliche  Hafen  kommt 
wii  I  i  rill  Ol  1  orth  bei  St.  .Margarets  Hope  zu  liegen 
am  nördlichen  Ufer,  etwa  3  km  von  der  weltbekannten 
Riesenbrücke.  Docks  und  Werftanlagen  müssen  simt- 
lich  neu  ans^ele^^t  werden.  Die  Namen  der  bereits 
in  Hn^^land  befindlichen  bestehenden  Staatswerften 
sind  PortsRioutb,  Devonport.  Chatam,  Sheemess  und 
Pembroke.  wozu  noch  Berebaven  als  Flottenstütz- 
punkt hinzuzuzählen  i.'^f 

Der    ietzij^e    i^i  i:  i-    erij^liselie    Kriej^sliafen  im 

Auslande  ist  Qibraltar.  Derselbe  liegt  auf  der 
Innenseite  der  Bai  von  Gibraltar,  so  dass  derselbe 

dem  Teuer  der  etwa  7  km  entfernt  gegenüberliegenden 
Siujiisehen  liefestigungswerkc  ausgesetzt  ist.  Es 
soll  daher  auf  der  Aussenseitc  der  Bai  mit  emem 
Kostenaufwand«  von  130  Millionen  Mk.  ein  neti^r 
Hafen  durch  einen  gewaltigen  Molenban  geschaffen 
und  vermittels  eines  die  Landzunge  dtirehqiierendcn 
Tunnels  mit  der  gleichhills  auf  der  Innenseite  der 
Bai  liegenden  Stadt  Qibraltar  verbunden  werden. 

.^tlf  dem  Torpedobnofs7""=tn-er  Snapper  sind 
mehrere  Kesselrohre  geplatzt,  i  ,N\ an  11  ist  getötet. 

Wenn  das  Kesselkomitee  seine  L  iitersuchungen 
beendet  l^ben  wkd,  soll  ein  narine  Engineering 
Comite  ernannt  werden«  wddies  aus  den  sach- 
kundigsten  iN^ännern  des  Reichs  zusammengesetzt 
sein  wird  und  zur  Beratung  über  wichtigere  Fragen 
maschinenbaulicher  Art  herangezogen  werden  wird. 
Die  Amtstätii^kcit  des  Chefinj^enieurs  wird  dadurch 
aber  in  keiner  Weise  emgcschränkt  werden. 

Probefahrten  des  Unienschifls  Comwalllas 

Fahrtdauer.  Stunden  .   .W    .10  8 

Schiffsgeschwindigkeit.     Knoten    10,')  17,7  18.*) 

I.  P.  K  3724  13643  I8  2.W 

Dampfdruck  Ibs.   201   255  2»0 

Kohlenverbrauchp.  St.  u.  I.P.K.  Ibs.  1.45  2.09  1.89 

N\itte  Mar/  ist  der  TurbinentorpedoboOtS- 
Zerstörer  Eden  vom  Stapel  gelaufen. 
Die  Hauptangaben  sind: 


Länge   220' 

Breite  23'  6" 

Tiefe  ....  14' 3" 

Probefahrtsgeschwindigkeit  25'/»  Knoten 
Zuladung  hierbei    .    .    .  125  t 
Armierung:  ..    .    ,    .   .1    12  Ibs  S  K. 


5— Ibs.  S.  K. 
2— 18"  Torp.  Unzierrohte. 
Die  Hauptmaschine  besteht  nus    '  Compound 
Dampfturbinen,    üinc  Hochdruckturbme  liegt  in  der 
SchifiEsroitte.  2  Niedterdruckturbtnen  an  den  Schiffs- 
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Seiten.  Im  ganzen  sind  al^u  3  FrupcllcrwcUcn  vor- 
handen. 

Im  Exhau$trohr  jeder  der  beiden  Niederdruck- 
luiMnen  ist  eine  Turbine  für  (tfickwärtsgang  angebracht. 

Beim  jManöverieren  werden  nur  die  äussern  Turbinen 
verwendet;  der  Dampfzutritt  zu  der  mittleren  Turbine 
ist  abgesperrt.  Jede  der  Seitenturbinen  kann  unab- 
hänpifT  von  den  beiden  anderen  Turbinen  vorwärts 
und  rückwärts  gesteuert  werden.  An  den  beiden 
Seitenwellen  befindet  sich  ncjch  je  eine  kleine  Turbine 
für  die  Marscligeschwindigkeit.  Das  Boot  erhält  vier 
Wasserrohrkessel  vom  mcüdtfizierten  Yarrow-Typ. 

Der  Tnrpcdohontszerstörer  Itchen  ist  am  17.3, 
bei  Laird  l^>r<jthers  vom  Stapel  gelaufen. 

[)er  Kreuzer  Bedford  eflijUt  bei  8  Kessdn 
Einrichtung  für  Oeifeuerung. 

Der  Torpedobootszerstörer  Wolf  macht  nach 
Bcendij^unj^  der  Festigkeitsversuche  im  Dock  wieder 
Fahrten,  an  denen  sich  Professor  Blies  ttcteiJigt,  um 
Festlg^eltstMfeclimiiigen*  MeMunsen  zur 
Peststeiiun^  der  Beampnichiing:  der  Verbinde 

vorzunehmen. 

Die  4  Auslugkreuzer  Adventurc.  For\kard. 
Sentinel  und  fnthfinder  werden  nicht  gleich.  Sic  er- 
halten nur  >,'leichc  Armicrunti;  Sonst  hat  man  den 
Prl\ atfirnicn  rnöj^hcfist  freie  Hand  gelassen.  So  hat 
z.  B.  Horward  2545  t  gegen  2900  t  der  Sentinel. 

Die  Frahjahr5-Versemmlung  der  Institu- 
tion of  Naval  Architects  wird  vom  I.    3.  April 
abgehalten.    Folgende  \ urlrage  werden  gehalten: 
Whiting,  Ass.  Dir.  of.  Nav.  Constr. ;  Hinfltiss  moderner 
Auastattuqgsge^nstinde  auf  Grösse  und  Kosten 
von  fCriegsschmen. 
Admiral  Pit/gerniil.  die  Linien  schneller  Kreuzer 
Professor  Dalby.  die  Ausbildung  der  Ingenieure  in 

den  Vereinigten  Staaten. 
Professor  AngcIo  ScrihanH.  die  Aenderung  der  mitt- 
leren  Steigung    intoige    Ueberschneidens  der 
Flügel  von  Schiffsschrauben. 
Rounthwaite,   ailmähltches   Zusammenbrechen  von 

Peuerfouchsen. 
Gross,  der  Ljungstrom  -  Kondensator  in  seiner  Ver- 
wendung in  der  .N\arinc. 
Jairow,  die  Schraube  als  Propeller  von  Fahrzeugen 

geringen  Tiefganges 
Thearlc.  die  Ausrüstung  mit  Ballast  dhc  Bailastingl 
von  Dampfern  für  Reisen  auf  dem  Nord-.Atlantik. 
Balfour,  Einrichtungen  auf  Schiffen  zum  Transport 

gefrorenen  Pleisdies. 
Fairburn.  Ausrüshmg  amerikantscber  Werften  mit 
Krähnen. 

Stewart,  über  Verro  ;  i  n;  on  Metallrohren  auf  Schiffen. 

Das  Linienschiff  Hontagu  hat  nm  M.  3.  die 
Sstündigc  forcierte  Probefahrt  gemacht  mit 
folgenden  Hrgcbnissen: 

Kesseidnick  .   .   .  19,3  kg 

IP.K.     ....  18240 

Umdrehungen     .  .124 

Geschwindigkeit  .    .    18.8  Knoten. 
Verlangt  waren  19  Knoten  bei  18  I.P.K. 

Probefahrtscrgcbniss«  des  Panzerkreuzers  Essex: 

Versuchsdauer,  Stunden   30  30 

I-P.K.   4638  16132 


Umdrehungen   81,5  — 

Geschwindigkeit,  Knoten     ....   14  19,6 

Kesseldmck.  kg  ii.4  n.5 

Kohlenverbnuich  p.  I.P.K,  u.  St..  kg  0.92  1.0 

Die  8  stündige  forcierte  Fahrt  ist  wegen  Kessd- 
havarie  nach  7'/»  Stunden  abgebrochen. 

Die  Sloop  Clio  ist  am  14.  3.  vom  Stapel 
gelaufen.  Sie  ist  vom  gleichen  Typ  wie  Odin. 
Merlin  pp.  and  durch  den  vorjährigen  Etat  genehmigt. 
Die  Hauptangaben  sind: 

Länge    ....    56,4  m 

Breite    ....  10.3 

Tiefgang     .    .    .  3,5 

Deplacement    .    .    1096  t 

I.P.K  14  009 

Geschwiiuligkeit   .    13,25  Knoten. 
Armierung: 

4—  10.2  cm  S.  K.  ' 
4—4,7  cm  S.  K. 
3  Mitrailleosen. 

Frankreich. 

Fine  ausscrgcwöhnlich  genaue  'v  Ii  i'i um: 
gibi  Le  Yacht  v.  28.  2.  vom  Panzerkreuzer 
Marseillaise.  Die  Verbesserungen  gcgeitSber  der 
Montcalm-Klasse  bestehen  in  Vcrgrösserung  der 
Dimensionen,  Hinzufügung  zweier  1 00  mm.  S.  K. 
und  Verticsserung  des  Schutzes  der  Gcschüt/unier- 
bauten.  Oberhalb  des  Zwischendecks  läuft  das 
Hauptdeck  ganz,  das  Aufbaudedc  beinahe  ganz  durch. 
Vorn  ist  ein  flefechtsmast,  hinten  ein  Signalmast. 
Die  Hauptdaten  sind: 

Lange  .....    i    .    13«  m 

Breite   20.20  m 

Tiefgang,  hinten  .    .    .    .    7.55  m 
Dcp'accment    ,  .     .     10  014  t 

Hauptspantquerschnitt  .    .    I.lti.tt2  qm 
Wasserlinienareal    .   .  .    1928.5.  qm 
Anzahl  der  Querschotte  14 
Anzahl  der  Längspanten   .  2X6 
Spantentfeiung    ....    i,2  m 
Linge  der  Panserplatten  .   4,8.  m 
Die  Panzerung  b^teht  aus  2  vertikalen  von 
vorn   bis  Sp.  l  !  l   laufenden  übcreinanderstehenden 
Gürteln,  worüber  noch  vor  Sp.  33  ein  dünner  auf 
2X8  mm  Aussenhautpiattm  belestlgtcf  Panzer  von 
40  mm   niht  und  ferner  aus  einem  unteren  und 
oberen   Panzerdeck.     Die  Panzerdicken  gelien  aus 
folgender  Tabelle  her\'or: 

Vorn  mm     Mille  mm      llinun  mm 
Unterer  fnirlcl  Sp,  35-83 

Dicke  der  Obcrkanic  W-t-84-8     ISO-f-lO-FlO  UO-t-ä-Mj 
dio    Liiierkantc  M)-|n8-|-8     70-|-lO+IO  aO-fB-j-* 
Höhe  iler  Oberkante 

übcrCWL  0.650         0|,«50  «;M0 

Hfihc  dLT.L'nterkaiilc 
iHiiür  CWL        .  [,3S0         1,390  0,400 

Oberer  üürtel 

Dicke  der  Oberkante  fiO-|-8-|-8     120-|-l0-}-10   7(i+.s  )  8 

dto.    Unterkante  '¥)|8J-8     l30-|-IO-flü   80-i-87f8  - 
Höhe  der  Oberkante 
fiber  C  W.L  .    .    .3.00  2.30  2.S0 

Oherus  Panzerdeck   10+10        104-34  t0-|-24 
t'niürcs  dto 

«tiiL  ^t  25-1-10+10  25+10+10    25+IOf  10 

Unteres  Panzerdeck 

boiizonbd.   .   .   .  20+10+10  2O+I0+10  20+IO+1O 
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Die  Dicke  der  Obeilnirte  dti  untefen  Gürtels 
ist  gleichmissig  bis  0,5  m  unter  die  C.W.L. 

Das  obere  ganz  hoKzoitbde  Panzerdeck  liegt 

auf  den  Ohcrkntitt'n  der  Vertikalpanzcninj^. 

Die  Oberkante  des  dünnen  Vorschiff$panzcrs 
li^  bei  Sp.  33  4.5  m  ganz  vom  5.2  m  über  der 
C.W! 

Artillerie: 

2 — 19.4  cm  S.K.L.  -10   in  Drehtürmen    vorn  und 

hinten,  Bestreichungswinkel  270° 
4—16.4  cm  L/4S  in  Drehtürmen   mit   löü"  Be- 

streichungswinkcl 
4—16,4  cm  in  Kasematten. 
6—100  mm  S.K. 
18    47  mm  S.K. 
(t    .57  mni  S.K. 

Die  Türme  der  1<l.4  cm  S.K.  haben  elektrisch 
betriebenen  .Xiifxug,  auch  Handbetrich.  Die  ^'rösstc 
Dicke  betrajjt  1 20  mm.  Die  Munitionsaufzuge  sind 
Über  dem  Spiitterdeck  50  mm.  darunter  20  mm  dick. 

Die  Türme  der  16,4  cm  S.K.  sind  ebenso  dick 
wie  die  IQ.4  cm  Tfirme.     Die  Kasematten  der 

16,4  cm  S.K.  sind  120    sn  mm  dick 

Die  .Wunitionsaufzüge  für  die  Kasematten  liegen 
ganz  hinter  Panwrsdiutz. 

\'(m  den  1'M>  mm  S  K  stehen  4  auf  den  Kase- 
matten unü  2  auf  dem  hauptdeck  zwischen  den  beiden 
16,4  cm  Drehtürmen. 

Für  jede  1  '),4  cm  S.K.  ist  eine  besondere  Muni- 
tionskammer vorhanden.  Für  die  16.4  cm  S.K.  ist 
je  1  Kammer  fiir  2  Geschütze.  BorLiiscIiaftsmunition 
befindet  sich  ferner  noch  in  den  Türmen  und  Kase- 
raAtteii. 

Die  .Wunilionsausrnstunt^  besteht  aiV: 

lüü  Schuss  p.  iy,4  cm  S.K. 

20]      ,      ,  16.4  cm  5.K. 

248      «       .   101)  mm  S.K. 

750      _       .  kleinere  Kaliber 
entsprechend  einer  Gefechtsdauer  bei  ununterbrochenem 
Feuern  von  4  Stunden  45  Minuten  für  die  schwere, 
bezw.  .1  Stunden  für  die  Mittel- Artillerie. 

An  Tiirpcddlanzierrohren  sind  vorhanden: 
Z  Rohre  hinter  Panzer  über  Wasser  im  Vorschiff, 

2  Rohre  vor  den  Hauptmaschinen  unter  Wasser. 
1  Hccklorpedornlir  ühcr  \V.i«er 

.\chscn  des  ciiipiisclitn  Kontinandoturms  sind  4.5 

X  2.5  m  lang. 
IMcke  des  elliptischen  Kommandoturms  200  mm. 
Decke  des  elliptischen  Kommandoturms  40  mm. 
Dicke  des  Rohres  von  30  cm  Weite  10  cm. 

Verschiedenes: 
Weite  des  Peuerlöschrohrs  100  mm. 

3  Anker.  S\  stem  .^\o^el, 
Ruderareai  21  qm 

Maschinenanlage: 

I  f>.  K.  20  .ioo  (forciert). 
Geschwindigkeit  21  Knoten. 

Kohlenverbrauch  der  Belt.-Kessel  pro  qm  Rostfl. 
und  Stunde  1  T'i  ks;  I'inrichtungen  für  gemischte 
l-eucrung  sind  vorhanden,  je  2  Tanks  für  Heizöl 
von  je  20 1  sind  vom  und  hinten  im  Schiff  aufgestellt. 
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Kohlen vomd  70  t 

Zuladung   620  t 

.Aktionsradius  twi  10  Knoten  .   .   .  10  400  Seem. 

Baukosten   24  Mill.  Fr. 

Anfangs  April  wird  die  Kielplatte  des 
(*an»sri(reuzers  Demoeratic  K^^'^Kt  Vierden. 

In  Brest  wird  ein  Trockendock  gebaut 
werden.  Dasselbe  wird  225  m  lao|;.  25  m  breit 
unten,  oben  35  m.  Nutzbare  Tieüe  bei  Ntedrigwasser 
'>.5  m.  bei  Ilochsrasser  11.4  m  isf  dieses  Dock 
hauptsächlich  für  Handelsschiffe  bestimmt,  wird  aber 
auch  für  Kriegsschiffe  benutzt  werden.  Im  Kriegs- 
hafen werden  zu  p;lcicher  Zeit  die  Erweiterungsbauten 
zweier  älterer  Docks  fertig.  Sie  sind  173  und 
I  5()  m  lan^ 

Der  Torpedobootszerstnrer  Javeline  ist  von 
den  .-Vtelicrs  et  Chantiers  de  ia  Loire  nach  Lorient 
al^^eiiefert  und  soll  die  Probefahrten  beginnen. 
Derselbe  ist  50  m  lang,  6,3  m  breit  und  deplaciert 
303  t.  28  Knoten  GeschwindifiMf  sollen  mit 
6300  1.  P.  K   L  T    1-  erden. 

Die    Hebung    des  Torpedoboots  •  Zerstörers 
I  Espignole  ist  an  emen  Privaten  verleben.  Der 

I  ausbediini^ene  Preis  hcstetit  in  tiO  Dfio  Frs.  Wird 
I  das  Büul  in  ein  Duck  gebracht,  werden  weitere 
I  10  000  Frs  gezahlt.  Sind  Kes^sel  und  Artillerie  noch 
:  brauchbar,  erhält  der  Unternehmer  weitere  20  000  Frs. 
!  Sollten  die  notwendigen  Reparaturen  nur  geringfügig 

sein,  sollen  noch  30  ooo  Frs.  gezahlt  werden. 

Der  Torpedobootszerstörcr  Arquebuse  hat  am 

1 2.  März  seine  Probefahrt  gemacht  and  auf  der- 
I  selben  mit  320  L'mdreluni;.;en   M<.'  Knoten  erreicht. 

Auf  der  5  stündigen  forcierten  Falirt  stieg  die  Oe- 

sdiwindi^ceit  bei  256  Umdrehungen  auf  24,55  Knoten. 
'  Leider  ist  nicht  tm  erfahren,  für  welche  Zeitdauer 
1  das  Schiff  die  3o.7  Knoten  erreicht  hat, 

I       Das  Unterseeboot  Espadoti  ist  dicht  vor 

dem  Schnelldampfer  Champaj^ne  untergetaucht,  tmter 
dem  Sciuü  tiin  auf  die  andere  Seite  gefahren  und 
unter  enthusiastischen  Kundgebungen  <£r  Passagiere 
dort  wieder  aulgetaucht. 

Der  Panzerkreuzer  Jeanne  d*Arc  soll  den 
Präsidenten  nach  Algier  fahren  und  eiliAlt  hier* 
zu  besondere  Decksaufhauten 

Italien. 

Von  dem  Kriegsschiff  M.  A.  Colonna  wurden 
kürzlich  im  Golf  von  .Neapel  Versuche  mit  einem 
Apparat  gemacht,  der  von  einem  italienischen  Marine- 
offizier erfunden  worden  ist.    Er  besteht  aus  zwei 

Teilen ;  einer  w  ird  unter  Wasser  gesetzt,  der  andere 
in  einer  kleinen  Kammer  an  Bord  des  Schiffes  be- 
halten. Bine  an  dem  Apparat  befesti|{1e  Sirene 
verkündet  bereits  die  Annäherung  eine«;  fast 
20  kni  erlernten  Schiffes,  und  eine  besondere  .\rt 
Telephon  des  unter  Wasser  gesetzten  Teiles  über- 
trägt den  Schall,  den  die  Bewegung  des  fernen 
Schiffes  verursacht.  Die  Versuche  zeigten,  ehi  wie 
gefältrliclier  Feind  für  l'ntersecboote  die  neue  Er- 
findung ist.  Sic  zeigte  die  Annäherung  eines  Schiffes 
an,  das  dem  blossen  Auge  noch  unsichtbar  war. 
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Schweden. 

Die  Dimensionen  des  neuen  Kreuzers  „Fylgla", 
dessen  Bau  im  dicsjähriiicn  Btat  bewilligt  ist. sind  folgende: 


Liin^e   II  5  m 

Breite    .......      14,9  . 

Tiefgang   4,9 , 

Deplacement   -^oun  t 

I.P.K   i2()(>o 

Oeschwindtgkeit  ....  22  Knoten 

Orösster  Kohlenvorrat  .   .  VüO  t 


Aktionsradius  b.  10  Knoten  8000  Seemeilen 

Maschinen   2 

Kessel   12  (Varrow)  * 

Besatzung  ......  320  Mann 

Annierang:  h    |5  cm  S.K. 

14      5.7  .  S.K. 

2—45   .  Unterwasser -Torpedolaniier- 

„  rofirc 

Panzerung: 

Dicice  der  15  cm-Türme  vom     12,5  cm 
-   15  „     .    hinten  5 


,     des  Kommandoturms  .    .   10  , 

,     der  iMunitionsaufziige     .10  , 

des  Qürtelpanzers ...   10  „ 

_  F'anzerdecks   .    .    .  50  -37  mm 


In  f  riedenszeiten  wird  dieser  Kreuzer  AsiphildunKs- 
sclliff  für  die  Aspirnntcii.  I:lf\ui  mmJ       \  rir  i  iiicnen. 

Die  ganze  Schwedische  Kriegsmarine  ist 
mit  Ausnahme  einiger  Torpedoboote  im  Inland  her- 
gestellt. Auf  den  Staat.- werften  werden  zwar  nur 
Reparaturen  und  Hauten  kleinerer  Fahrzeuf^e  ibis  /.um 
Torpedoboot  I.  Kl.  hinauf!  ausgeführt.  I:s  si:id  aber 
drei  Privatwerften  vorhanden,  welche  alle  den  Hau 
der  grüssten  schwedischen  Kriegsschiffe  ausführen 
können.  l:s  sind  dieses  die  Werften  Ikrgsund 
und  Finneboda  in  Stockholm,  Lindhoimcn  in  Oöte- 
burg  und  Kockum  in  Malmö. 

Revue  maritime,  Februar  140,?. 

Vereinigte  Staaten. 

Präsident  Roosevelt  will  das  jetzige  Naval 
Comittee  vollständig  neubfIdeiY,  da  letzterem  der 

ansclieinend  berechtigte  Vorwurf  irremacht  wird,  dass 
die  jetzigen  Kummissionsmitglieder  nicht  immer  nur 
fQr  den  Vorteil  des  Staats  bedacht  gewesen  sind, 
sondern  vieifnch  die  Interessen  f^Vater  zu  selir  ver- 
fochten haben  soilen. 

Admiral  Melville  Ist  vom  New  York  Herald  be- 
fragt, in  welclier  Zeit  einmal  die  im  dicäiährigen 
Etat  bewilligten  Schiffe  und  zweitens  eine  Zahl  von 
12     15  Linienschiffen  iier;festellt  werden  käiinten. 
Hierauf  erwiderte  M..  dass  er  drei  Jalire  für  die  in 
Amerika  zu  erzielende  geringste  Bauzeit  hält,  wenn 
auch  einige  Werften  sich  zu  geringerer  Hanzcit  ver- 
pflichteten    Kanonen,  elektrische  Einriclitungeii  und  i 
Torpedos  könnten  zwar  in  kürzerer  Zeit  und  in  jeder  ! 
gewünschten  AAenge  geliefert  m  erden,  doch  beschränke  1 
vorläufig  noch  die  verhSltnismässig  geringe  f^rodnktion  | 
der  Paii/erfabrikcn  den  gieichzeit  L;eii  Bau  zu  vieler 
Panzerschitie.    Man  sei  i:;  dieser  Hinsicht  schon  an  j 
die  oberste  (irenze  der  Leistungsfähigkeit  der  beiden  j 
Fabriken  ai;gclangf.     Grossen  Aufenthalt  bedingen 
auch  die  langen  Lieferfristen  der  Walzwerke.    Für  , 
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die  Herstellung  der  schweren  Schmiede-  und  Ousstcile 
I  kämen  nur  wenige  Fabriken  in  Betracht,  welche  zur 
Zeit   reichlich   zu   tun   hätten.     Hin   weiterer  Vcr- 
i  zögerungsgmnd  liege  darin,  dass  ein  grosser  Teil 
I  der  Arbeiten  nur  nacheinander  vorfjenommen  werden 
I  könnte  und  dass  an  jedem  Stück  Arbeit  mir  eine  be- 
schränkte  Arbeiterzahl    beschäftigt    werden  konnte. 
,  I-ine  noch  grössere  Zahl  von  Schiffen,  als  talsächlich 
bereits  vergeben  wären,  noch  gleichzeitig  zu  bauen, 
I  dazu  fehle  es  aber  am  allerwesenlichsten,  nämlich  an 
den  nötigen  ZelLlinern  und  Konstrukteuren. 

In  der  Angelegenheit  der  Aufstellung  eines 
Flotteitbauprogramms  hat  Admiral  Dewey 
in  einem  Scbreiben  nn  den  Marinesekretär  .Moo<^ 
folgendermasscn  ^ciiie  Ansicht  niedergelegt: 

Die  Verteidigung  der  nordamerikanischen  See- 
interessen  erfordert  eine  Flotte  von  4K  Schlacht- 
schiffen und  der  entsprechenden  Beischiffe.    Die  Zahl 
der  Beischiffe  würde  sich  etwa  folgenderma.ssen  be- 
stimmen lassen.   Zu  ie  4  Schlachtschiffen  müssten 
hinzukommen   2  Panzerkreuzer.   4  Aüslugkreuzer. 
4  grosse  Torpedoboote,   ferner  Kohlen-,  Reparatur- 
.  und  Tenderschiffe,    Die  Annalinic  bcstinuntcr  Orund- 
!  lagen  zum  Ausbau  einer  solchen  Flotte  empfiehlt  sich 
1  sehr.    Jährlich  müsstcn  4  Schlachtschiffe  mit  den 
entsprechenden  Beischiffen  erbaut  werden,  bis  dass 
I  die  geplante  Fndzahl  erreicht  ist.    Ab^;eselien  liiervon 
müssten  Reparaturen  und  Ergänzungsbauten  für  ver- 
altete  oder  verloren  gegangene  ^hiffe  ausgelQhrt 
werden,  ferner  die  notwendigen  Docks  und  Werft 
1  anlagen  geschaffen  werden.    Vor  allem  i^t  yxiu^  an 
!  die  notwendige  Ergänzung  des  Personals  zu  denken. 
'        Die  .Marine  Review"  sclireibt  über  den  end- 
I  giltigen   Kongrcssbeschluss,    wonach   für   das  am 
l..luli  100.^  be).;innende  Finanzjahr  |U(,iH)4  Linien- 
schiffe a  IG  uuo  t  und  2  von  je  13  00U  t  bewilligt 
sind.   Die  Einstimmig^it.  mit  welcher  diese  Bauten 
bewilligt  worden  sind,  war  nicht  weniger  nherrnschend, 
;  als   die    allseitige   F'orderung   auf    möglichste  Be- 
schleunigung derBauten.  Die  .^(»()(»  bis  I  (>()()()  t-Schiffe 
können  leicht  in  Bau  gegeben  werden,  da  sie  genau 
nach  den  Winen  der  J-ouisianna"  und  „Connecticut* 

i  gebaut  werden  sitllen     Sie   .-ollen  aber  in"  dicken 
I  Wasserlinienpanzer  (gegen  1  r  der  l.ouisiana),  dafür/" 
I  dicken  Batteriepanzer  (gegen  o"  auf  Louisiana)  erhalten. 
Zum   1    .(tili  l'iM.^   wird  der  Zuschlag  an   die  be* 
treilendeii  \\  crften  n\  uhl  schon  erteilt  werden. 

Die  beiden  neuen  1 .1  0(M)  t-Schlachlschiffe  sollen 
ein  verbesserter  .Maine  Typ**  werden.  Die  Zeichnungen 
sind  aber  erst  noch  herzustellen,  worfiber  6—8  Monate 
verstreichen  werden.  F>  >eb weben  noch  Verhand- 
lungen, ob  man  den  Schiffen  22  oder  17  Knoten 
Geschwindigkeit  geben  wird.  Alle  diese  Schiffe  sollen 
auf  Privatwerften  erbaut  werden.  Die  IfnKn»  t-Srhlnchi- 
schiffe  heissen-  „Vermont"«  MMinnesota"  und 
„Kansas",  die  beiden  1 3  000  t<  Schiffe  „nissls- 
sippi"  und  Udaho**. 

Der  fHinzerkreuzer  *,Colorada*'  wird  bei  Cramp 
als  erster  seines  T>p.^  vom  Stapel  laufen.  Die 
Crampsche  Werft  ist  im  allgemeinen  diejenige  der 
amerikanischen  Werften,  welche  die  Kriegsschiffe  am 
schnelL^tcn  herzustellen  weiss,  eine  iritürliche  Folge  der 
grossen  Erfahrungen  dieser  f  irnia  nn  Kricgsschifioau. 
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Kl.  65a.  No  I  .UMi.M.  Schiffsschraube.  John 
SiriKlair  in  Halmainb.  Sydney  (Austr.i.  l'm  die  Schraube 
unter  einem  Winkel  zur  Achse  der  Weile  einstellen 
zu  liönnen.  ist  die  Nahe  in  f-orm  von  zwei  Kugel- 
schalen 8  ausgeführt,  welche  eine  auf  dem  Ende  der 
Weile  befestigte  Kugel  1  so  umfassen,  diss  an  der 
Vorderseite  um  diese  herum  ein  genügend  grosser 
freier  Ausschnitt  bleibt,  um  die  Schraube  gegen  die 
Welle  verdrehen  zu  können.  Das  .Witnehmen  der 
Schraube  bczw.  der  Nabe  von  der  Kugel  I  beim 
Drehen  der  Welle  geschieht  durch  Zapfen  7  an  der 
Kugel,  welche  in  Aussparungen  ^  an  der  Innenflache 

der  Kugelschalen  h  eingrei- 
fen. Die  Aussparungen  <) 
hal>en  die  Form  von  Nuten, 
sodass  die  Nabe  um  die 
,  Kugel  1  beim  V  erdrehen  der 

^V^fcS  ^    * ■  mtk.  gedreht  worden 

iPp  'y/jmM  kann.  —  Der  Zweck  dieser 

V^t/lL>  i^i^i^w  Vorrichtung  ist  vornehmlich 
der,  die  Schraube  gleich 
zum  Steuern  mitbenutzen 
zu  können. 

Kl.  3.S  b.  No.  ].^t).SK7. 
Lastdruckbremse  für 
Laufkatzen.  Otto  Kämmerer  und  L.  Quantz  in 
Chariottenburg. 

Bei  dieser  Vorrichtung  wird  der  Druck  der  Last 
von  einer  der  Laufrollen  a  in  eigenartiger  Weise  auf 
eine  Bremse  übertragen,  indem  die  Rolle  mittels  eines 
Lenkers  derartig  gelajjcrt  ist  dass  sie  eine  gewisse 
Beweglichkeit  gegenüber  dem  Laufkat/cngestell  erhält, 
welche  dazu  benutzt  wird,  bei  belasteter  Winde  einen 
Bremsklotz  gegen  eine  Bremsscheibe  zu  drücken. 
Zu  diesem  Zwedc  ist  an  dem  Lenker  b  ein.  Hebel  d 
anKchrcuiit.  welcher  sich  mit  einem  an  seinem  Ende 
angebrachten  Bremsklotz  e  gegen  eine  Bremsscheibe 
^  f  legt.    Durch  den  Zug  der 

Last  wird,  wie  ohne  weiteres 
cTsicliilich,  der  Hebel  d  infolge 
J'ji  gi-icnkigen  Lagerung  der 
Holle  a  so  gedreht,  dass  der 
Bremsklotz  e.  ebenso  wie  bei 
anderen  Ijstdruckbrcmscn,  mit 
um  so  grösserer  Kraft  gegen 
die  Scheibe  f  gepresst  w  ird, 
je  grösser  die  Last  ist.  sodass 
also  beim  Senken  immer  nur 
der  geringe  l'eberschuss  des 
Bremsmomentes  über  das  Lastmoment  durch  den  An- 
trieb zu  fiberwinden  ist.  —  Damit  die  Bremswirkung 
nur  beim  Senken  eintritt,  hei  der  dem  Heben  ent- 
sprechenden Drehrichtung  aber  ausgeschaltet  ist,  kann 
die  Bremsscheibe  f  in  üblicher  Weise  mit  einer  Sperr- 
vorrichtung versehen  sein,  welche  selbsttätig  das  Ein* 
und  Ausschalten  der  Bremswirkung  übernimmt. 

Kl.  H4  h.  No.  l.vci.s.  Schiffshebewerk  mit 
wagerechter-  Einstellung  des  Schleusentroges. 
Franz  Reeder  in  Diez  a.  d.  Lahn. 

Die  Erfindung  behandelt  eine  Vorrichtung,  bei 


weicher  Schiffe  aus  einer  tiefer  liegenden  Wasserhaltung 

in  eine  höhere  über  einen  trockenen  Scheite!  so 
transportiert  werden  sollen,  dass  während  des 
Tratisportcs  die  .Schiffe  stets  horizontal  bleiben,  eine 
Aufgabe,  welche  in  den  meisten  Fällen  besondere 
Schwierigkeiten  macht.  Die  Schiffe  schwimmen  hier- 
bei, wie  dies  bereits  bekannt  ist,  in  einem  mit  Wasser 
gefüllten  Trog,  su  dass  sie  also  für  sich  zunächst 
stets  horizontal  liegen.  Die  Aufgabe,  welche  sich 
4er  Erfinder  hierbei  gestellt  hat.  ist  die.  auch  den 
Schwimnitrog  bei  dem  Transport  immer  möglichst 
horizontal  zu  halten,  um  an  Wasser  zu  sparen.  Dies 
geschieht  dadurch,  dass  der  Trog  a  entweder  in 

Seilen  eohneEndehSngt. 
die  über  Rollen  f  laufen 
und  daher  jederzeit  eine 
horizontale  Linsteilung 
zulassen,  oder  dass  der 
Trog  auf  Dnickwasser- 


oder  Druckluftkolben  ruht,  die  hochgepumpt  oder  ge- 
senkt werden  können,  oder  dass  endlich  der  Trog  auf 
Luitkissen  ruht,  welcite  aus  allseitig  geschlossenem 

und  aus  elastischem  Material  hergestellten  .Säcken 
bestehen,  in  welche  nach  Bedari  Pressluft  eingepumpt 
oder  herausgelassen  werden  kann. 

Kl.  13  a.  No. Wasserröhrenkessei 
mit  auswechselbaren  Gliedern.  Fruik  George 
Kampson  in  London. 


I 


7/* 


(j9 


f)er  neue  Kessel  besteht  aus  mehreren  von 
einander  unabhängigen  und  daher  auswechselbaren 
(jlicdern,  die  in  der  Hauptsache,  wie  dies  an  sich 
bereits  bekannt  ist.  aus  horizontal  übereinandoli^enden 
und  durch  dfinne  Wasserröhren  I  H  verbundenen 
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Sammclrnhren  A,  C,  H  bestehen.  Das  Neue  hierbei 
besteht  darin,  dass  jedes  Kohr  A  deroberen  wajjerechten 
Rdhe  mit  einer  besonderen  Büchse  A'  ausgestattet 
ist,  welche  als  Zwischenglied  die  Verbindung  mit 

der  Dampftrommel  E  herstellt 
und  dass  femer  ebenso  das 
unterhalb  der  unteren  Reihe 
der  wagerechten  Rohre  B  lie* 
gende  Speiserohr  F  durch  eben- 
solche Büchsen  B'  mit  jedem 
der  Rohre  B  verbunden  ist. 
Das  Wasser  tritt  somit  aus 
dem  Speiserohr  F  in  die  unter- 
ste Kohrreihe  P.  ein  und  strömt 
durch  die  Wasserröhren  ti  in  die  mittleren  wagerechten 
ROhren  C.  um  von  hier  durch  die  Wasserrohren  I 
nach  der  obersten  F^ohrreihe  A  zu  gelangen.  Das 
Wasser  verdampft  auf  diesem  Wege  und  der  Dampf 


Fi«.  5. 


entweicht  nach  der  Trommel  R.  Die  Wasserröhren 
h  und  1  werden  zweckmässig  paarweise  angeordnet 
und  entweder  in  geknickter  oder  gewundener  Fonn 
eingesetzt,  sodass  ihre  Ausdehnung  und  Zusammen- 
ziehung  ungehindert  erfolgen  kann.  —  Wie  er- 
sichtlich, brauclien  an  den  Verbindungsbüchsen  A' 
und  B'  nur  die  tiefestigungsbolzen  gelöst  werden,  um 
die  Teile  des  Kessels  behub  Repantur  oder  Aus- 
wechselung auseinandernehmen  zu  können. 

Kl.  65  a.  No.  I3M26Ü.  Propeller  mit  um 
senkrecht  zur  Antriebswelle  angeordneten 
Zapfen  drehbaren  Flügeln.  Eilt  S.  Jacobs  in  Neu- 
harlingersiel. Nordsee.  (Fig.  5.) 

Die  Erfindung  betrifft  eine  \  t  rln.  s-^cniii^  an 
solchen  Schraubenpropellern  für  Segelfahrzeuge,  welche 
um  eine  senkrecht  zur  Wefle  stelwnde  Actiw  drdibar 
und^zu  dieser  unsymmetri.sch  gestaltet  sind,  sodass 
sie  sicli  bei  slillstchender  .Wa-schine  und  unter  Segeln 
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in  Fahrt  hefindlicheni  Schiffe  mit  ihrer  Fläche  in  die 
Mittschiffsebene  einstellen  und  alsdann  der  1  -orthcweKunK 
kein  Hindernis  entgegensetzen.  Derartig 
und  drehbare  Klüj;cl  stellen  sich  bei  gehender  Maschine 
so  ein.  dass  sie  auf  Vurwärtsbewejjunjj  wirken,  aber 
sie  haben  bei  den  bekannten  Finrichfungcn  den 
L'ebelstand.  dass  sie  zur  Rückwärtsfahrt  nicht  benutzbar 
sind,  weil  sie  ohne  Rücksicht  auf  die  Drehrichtunjj 
der  Maschine  immer  vorwärtstreibend  wirken.  Dieser 
L'ebelstand  soll  durch  die  neue  Vorrichtung  beseitigt 
werden,  indem  die  Flügel,  wenn  sie  nach  einer  Seite, 
gleichgültig  ob  nach  rechts  oder  links,  gerichtet  sind, 
festgesetzt  werden,  sodass  sie  bei  .^enderimg  des 
Drehungssinnes  der  Maschine  nicht  herumklappen 
können  und  somit  auch  zur  Rückwärtsbewegung  ge- 
braucht werden  können.  Die  Schraubenflügel,  welche 
mit  einer  Welle  h  drehbar  in  der 
Nabe  gelagert  sind,  sind  deshalb 
in  diese  mit  Stücken  g  eingesetzt, 
die  an  der  hinteren  Seite  mit 
mehreren  Löchern  n  so  versehen 
sind,  dass  in  diese  an  einem  zu- 
rückziehbaren Rahmen  p  ange- 
brachte und  in  der  Nabe  gelagerte 
Bolzen  o  eingeschoben  werden 
können,  welche  alsdann  ein  Drehen 
der  Flüge!  in  der  Nabe  um  ihre 
Läng.sachsc  verhindern.  I  )ie  Löcher 
o  sind  in  solcher  Zahl  und  Lage 
in  dem  Lagcrungsstück  g  ange- 
hiacht.  dass  die  Flüge!  beim  Herumklappen  nach  Steuer- 
bord sowohl  wie  nach  Backbord,  als  auch  in  der  Milt- 
schiffsstellung  festgesetzt  werden  können.  Der  Rahmen 
p  ist  auf  einem  in  der  Wellenachse  liegenden  Bolzen  s 
drehbar  gelagert,  welcher  an  einem  in  einer  Führung  u 
liegenden  Oleitstück  t  so  befestigt  ist,  dass  er  mit 
Hilfe  eines  an  Deck  führenden  .^chnurzuges  e  zurück- 
gezogen werden  kann  und  alsdann  den  Rahmen  p 
nebst  den  Bolzen  o  mitnimmt.    Der  Rahmen  p  steht 


unter  der  Wirkung  von  Federn  r.  welche  beständig 
bestrebt  sind,  die  Bolzen  o  gegen  die  Nabe  zu  drücken. 
Sind  also  die  Flügel  infolge  des  Wasserdruckes  beim 
(lange  der  .Maschine  nach  Steuerbord  oder  Back- 
bord hcnimgeklappt.  so  ist  es  für  die  Rückwärts- 
fahrt nur  nötig,  den  Schnurzug  e  nachzulassen,  sodass 
die  Bolzen  o  in  die  betreffenden  Löcher  des  Lagerungs- 
stückes g  eintreten  und  somit  die  F'lügel  gegen 
Drehung  um  ihre  iJingsachse  sichern.  L'm  zur 
Rückwärtsfahrt  überzugchen,  ist  alsdann  nur  noch  der 
Drehungssinn  der  Maschine  umzukehren.  Die  Fest- 
setzung der  Flügel  in  der  Mittschiffsstcllung  geschieht 
in  gleicher  Weise  durch  Nachlassen  des  Schnurzuges  e. 
nachdem  die  Maschine  stillgesetzt  ist  und  die  Flügel 
durch  den  lediglich  infolge  der  Fahrt  des  Schiffes 
wirkenden  Wasserdruck  selbsttätig  in  die  Mittelstellung 
gedreht  worden  sind. 

Kl.  3.Sc.  No.  13Q55I.  Mit  einem  Flaschen- 
zug verbundene  Laufwinde  mit  zwei  hinter- 
einanderlicgenden  und  in  entgegengesetztem 
Drehsinn  umlaufenden  Lasttrommeln,  l-'irma 
Ludwig  Stuckenholz  in  Wetter.  Ruhr  d'ig.  O). 

Die  bekannten  mit  zwei  l^sttrommeln  versehenen 
Laufwinden  für  l-laschenzüge .  bei  denen  das  Seil 
unter  steter  Beibehaltung  desselben  Drehungssinnes 
auf-  und  abgewunden  wird  und  bei  welchem  die  in 
entgegengesetztem  Drel»sinn  umlaufenden  Trommeln 
auf  einer  gemeinsamen  materiellen  oder  ideellen 
.Achse  angeordnet  sind,  leiden  an  dem  l'ebelstand. 
dass,  falls  beide  Trommeln  gleich  schnell  umlaufen 
sollen,  die  eine  Trommel  mit  einem  Zahnkranz  mit 
Innenverzahnimg  versehen  sein  muss,  in  welche  das 
Triebrad  eingreift.  Beim  Heben  sehr  schwerer  Lasten 
ist  dies  aber  ein  L'ebelstand,  weil  die  Festigkeit  eines 
Zahnkranzes  mit  Innenzahnung  eine  ungenügende  ist. 
L'm  nun  bei  beiden  Trommeln  d  und  f  Zahnkränze 
mit  Ausscnverzahnung  anwenden  zu  können  und  doch 
gleiche  L'mlaufgschwindigkeit  zu  l>ehalten.  versetzt 
der   Krfinder   die   eine  Trommel  gegen  die  andere 
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etwas  und  lässt  das  eine  Triebrad  b  in  den  zugehörigen 
Zahnkranz  c  direkt,  das  andere  Triebrad  e  aber  in 
ein  Zwischenrad  m  eingreifen,  welches  seinerseits 
erst  in  den  zugehörigen  Zahnkranz  g  in  Trommel  f 
eingreift.  In  Folge  dieser  Anordnung  wird  eine  Ver- 
setzung der  Wellen  h  und  i  gegeneinander  erforderlich, 
aber  es  wird  bei  gleicher  Umlaufgeschwindigkeit  ein  ent- 
i^egengesetzter  Drehsinn  der  beiden  Trommeln  erreicht, 
welcher  erforderlich  ist.  um  stets  den  gleichen  Krüm- 
mungssinn des  Lastseiles  beim  Arbeiten  beizubehalten. 

Kl.  ()5a.  No.  1.31»  Vorrichtung  zum  Aus- 
setzen von  Oelbehältern  mittels  Schwimm- 
körper vom  Schiff  aus.  Nils  Salvescn  in  Grim- 
stadt  (NorwL 

Durch  die  neue  Vor- 
richtung soll  erreicht 
werden.  Behälter  mit  Oel 
zum  [beruhigen  der  See 
mittels  eines  Schwimm- 
körpers von  einem  Schiff 
aus  auf  grosse  Entfer- 
nungen nach  Lee  aus- 
setzen zu  können.  Zu 
diesem  Zweck  wird  ein 
Schwimmkörper  in  Ge- 
stalt eines  konischen 
Beutels  a  benutzt,  welcher 
an  dem  breiteren  Hnde  c 
P    ^  ganz  offen,  an  dem  zu- 

^  gespitzten  Hnde  aber  mit 

einer  kleinen  Oeffnung  b  versehen  ist.  sodass  er. 
wenn  er  mit  dem  l:nde  c  durch  eine  Schlepp- 
leine mit  dem  Schiff  in  \'crbindung  steht,  einer 
Bewegung  in  der  Richtung  auf  dieses  zu  wegen 
der  .Aufstauung  des  Wassers  in  seinem  Innern,  in 
gleicher  Weise  wie  ein  Treibanker,  einen  grossen 
Widerstand  entgegensetzt.  Der  Beutel  ist  aus  Segel- 
tuch oder  dergl.  hergestellt  und  wird  durch  Keifen  c. 
d.  c   in  aufgeblähtem    Zustande   gehalten.  Durch 


Oesen  p  und  q  ist  eine  dünne  Leine  r  geschoben, 
welche  zum  Ausbringen  der  Oelbehälter  dient.  Soll 
die  Hinrichtung  benutzt  werden,  so  wird  der  Beutel 
in  Lee  in  einem  Punkte  t  zu  Wasser  gebracht,  wo 
er  alsdann  liegen  bleibt,  während  das  Schiff  infolge 
von  Wind.  See  u.  s.  w.  unter  beständigem  Pieren 
der  Schleppleine  und  der  I  ^eine  r  abtreibt.  Ist  die 
Entfernung  gross  genug,  so  werden  die  Oelbehälter  u 
von  der  dünnen  Leine  r.  indem  diese  durch  die 
Oesen  p  und  q  durchgeholt  wird,  ausgebracht.  Soll 


FiR.  8. 

der  Beutel  a  wieder  eingeholt  werden,  so  wird  die 
Schleppleine  losgelassen,  sodass  der  Beutel  mit  seinem 
breiten  Ende  infolge  des  Wasserwiderstandes  herum- 
schlägt. Bei  geschickter  Handhabung  derLeine  r  klappt 


Blechblexemaschlne  ffir  Bleche  bis  10  m  Breite.  40  mm  Stärke  in  k.ilteiii 
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er  alsdann  zusammen  und  kann  in  der  Form  leicht  an 
das  Schiff  hL-rangczogen  und  an  Bord  jjcholt  werden. 

»  Kl.  KU.  No.  131*30!.  Wasser-  und 
H,e  izröhrenkesselmitAusbuchtungen 


Fig  ♦» 

an  den  Böden  des  Oberkessels.   David  Crawford 
und  William  Sharkie  in  Glasgow,  Schottl.    iFig.  Kl 
Die  Erfindung  bezweckt  eine  N'crbcsserung  an 
solchen  Wasser-  und  Heizröhrenkesseln,  bei  welchen 


die  Wasserröhren  des  Lnterkessels  in  Kammern 
endigen,  die  mit  dem  Heizröhrenoherkessel  in  der 
Weise  verbunden  sind,  dass  an  letzterem  an  den 
Böden  Ausbuchtungen  q  vorgesehen  sind,  von  welchen 
Verbindungsrohre  e  nach  den  Wasserkammern  des 
Unterkessels  führen.  Das  .\euc  der  Erfindung  be- 
steht hierbei  darin,  dass  die  Ausbuchtungen  q  an  der 
Unterseite  nach  einem  Kreisbogen  gekrümmt  sind 
und  dass  die  oberen  Begrenzungswände  der 
Wasserkammern  des  L'nterkessels  eine  zu  der  Unter- 
seite der  .Ausbuchtungen  q  konzentrische  Krümmung 
besitzen.  Die  Verbindungsrohrc  e  erhalten  hierdurch 
eine  radiale  Anordnung  und  münden  daher  wie  sonst 
rechtwinklig  mit  ihren  Enden  in  die  .Ausbuchtungen  q 
sowohl,  wie  in  die  Wasserkammern  des  Unter- 
kessels ein.  Da  auf  diese  Weise  die  Fläche 
für  die  Einmündung  der  Verbindungsrohre  e 
an  den  Ausbuchtungen  q  gegenüber  bekannten 
Kesseln  dieser  .Art  vergrössert  wird,  so  kann 
infolgedessen  auch  die  Anzahl  der  Wasserröhren  b 
des  l'nterkessels  erheblich  vermehrt  werden,  was 
gleichzeitig  auch  eine  Vergrösserung  der  Heiz- 
fläche des  letzteren  bedeutet.  Wie  ersichtlich, 
werden  hierbei  die  zu  den  einzelnen  Verbindungs- 
rohren e  gehörigen  Wasserkammern  n  verschieden 
lang  und  erhalten  bis  auf  die  mittelste  einen  abge- 
schrägten Kopf,  um  die'  obere  gebogene  Begrenzungs- 
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fläche  herauszubekoninicn,  w  ulclic  erforderlich  ist,  um 
die  rechtwinklig«  Einmündung  der  radial  liegenden 
Verblndungsrohre  e  tu  ermögltchen. 

Kl  14c.  No.  1  7  RinKf^rmiKcr. 
regelbarer  Lcitapparat  für  Dampf  -  oder 
Gasturbinen.  Johannes  Nadrnwskl  und  Con- 
Stantin  von  Knorring  in  IVcsdLn    iF'ijf.  o.i 

Das  Wesen  dieser  l:iH:Klun^  besteht  in  einer 
Einrichtung,  welche  eine  \'o!lc  Beaufschlagung  der 
Turbine  gestattet  und  bei  welcher  die  Durchgangs- 
queischnitte  bei  beliebiger  Einstellung  ein  konstantes 
Verhältnis  aufweisen  .Wit  zunehmender  Dehnung 
des  Treibmittels  wird  hierbei  allmählich  der  Durch- 
flussraum  entsprechend  grosser.   Der  Erfinder  benutzt 


einen  kegelförmigen,  durch  eine  Regulierstange  S 
achsial  verstellbaren  kegelförmigen  Körper  K.  welcher 
zwischen  sich  und  der  Leitradscheibe  R  einen  ring- 
förmigen, nach  der  Turbine  hin  sich  erweiternden 
Spalt  freilässt.  der  an  der  engsten  Stelle  einen  Quer- 
schnitt R  und  an  der  weitesten  Stelle  am  l'mfang 
des  Leitrades  einen  Aii^l:!^-i|iicrschnitt  H  hat.  Der 
Spitzenwinkel  des  kegeilMitingen  Kürpcrs  K  ist  so  be- 

I  stimmt,  dass  das  Verhältnis  des  Auslassquerschnittes 
H  zu  dem  Querschnitt  des  Ringspalles  K  an  der 

I  engsten  Stelle  bei  achshiler  Verstellung  des  Kegels  K 
stets  konstant  bleibt,  zu  dem  Zweck,  für  alle  Stufen 
der  Regelung  einen  gleichen  Spannungsabfall  des 

I  Treibmittels  im  Leitapparat  zu  sichern. 


Nachrichten  aus  der  Schiffbau-Industrie. 

.VUtleliungen  aus  dem  LeserkreiK  mit  Angabe  der  Quelle  wefdeo  Merunler  gern  aufgenommen. 


Nachrichten  über  Schiff«. 


Die  MasdUoeanatafe  auf  dem  neuesten  Doppel- 
schruben-SchneHdampfer  des  Norddeutsctwn  Lloyd  «Katoar 
WBIiela  IL"  bedeutet,  abgesehen  von  ihrer  riesigan  Stilte, 
buofem  dne  Umänderung  auf  dem  Gebiete  des  Schiffs- 


Maschinenbaues,  als  dieselbe  ans  vier  in  sich  kompletten 
iMaschincn  besteht,  von  denen  je  zwei  hintereinander  ge- 
iirdnet.  auf  eine  der  WellenleiltinK  wirken,  Hie  (iesamt- 
leistunji  dieser  Maschinen,  welche  inißefähr  40  000  indizierte 
Pferdestärken  betragen  wird,  würde  bei  Anordnung  von 
awei  Maschinen,  wie  bisher  bei  DoppelschraubendampMm 
aÜfemeiB  fiblich,  Mascbineariuma  in  einer  Linse  vfM 
27  bis  M  Weleni^floidwp^^fcjwarttg  grosse^^tomejm 
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Halle  einer  Kollision  nicht  die  gewünschte  Sicherheil  bieten, 
insbesondere,  wenn  der  Stoss  eine*  der  beiden  Maschinen- 
schuttc  trifft,  sodass  auch  noch  die  danebeiilie(;cndc  Ab- 
tciliing  unter  Wasser  treten  kann,  so  hat  sich  der  Nord- 
deutsche Lloyd  zwecks  Krhöhung  der  Sicherheit  entschlossen, 
an  Stelle  der  zwei  Maschinen  von  je  20  (XK)  Werdckräfien. 
vier  Maschinen  von  je  lOfKK)  zu  wählen  und  die  Maschinen- 
räume auch  noch  durch  ein  wasserdichtes  (,)uerschott  etwa 
in  der  halben  l^n^e  des  Maschinenraumes  in  vier  wasser- 
dicht voneinander  getrennte  Maschinenräume  zu  teilen.  Jede 
dieser  Maschinen,  welche  als  vierfache  Kxpansionsmaschinen. 
die  auf  drei  Kurbeln  wirken,  ausf^ebildet  sind,  enthält  alle 
die  zum  selbständigen  lietrieb  erforderlichen  I lilfsmaschincn, 
wie  Kondensator.  I*iinipen  etc  .  sodass  eine  jede  auch  für 
sich  von  dem  wachthabenden  Maschinisten  gesteuert  werden 
kann.  Iis  kann  also  der  eine  vordere  oder  hintere  .Maschinen- 
raum volllaufen  und  dennoch  die  zweite  hintere  oder  vordere 
Maschine  in  (lang  gehalten  imd  bedient  werden  Die  Züge 
der  Umstcuerungsmaschine  für  die  belüi-n  hintereinander 


liegenden  Maschinen  sind  so  miteinander  verbunden,  dass 
beide  Maschinen  von  jedem  Raum  bedient  werden  können : 
im  regulären  Betriehe,  wo  alle  vier  Maschinen  im  (iaii>{ 
sind,  liegt  jedoch  der  f  lauptmaschinistenstand  in  den  beiden 
vorderen  Maschinenräumen 

Hs  liegt  auf  der  Hand,  dass  eine  derartige  Anordnung! 
der  Maschinen  in  vier  voneinander  wasserdicht  getrennten 
Räumen,  die  ja  eine  gewisse  Komplikation  in  der  Anlage 
und  im  Betriebe  bedingt,  einen  ausserordentlich  hohen 
Cirad  der  Sicherheit  bietet. 

Selbstverständlich  ist  bei  der  Konstruktion  dieser 
Maschinen-Anlage  auch  auf  gute  Ausbalanziernng  der  beiden 
hintereinander  liegenden  .Maschinen  die  denkbar  grösste  Sorg- 
falt verwendet  worden.  Das  gleiche  gilt  auch  für  die  Mcr- 
stelliuig  der  Schraubenflügel,  die  auf  Veranlassung  des 
technischen  Fielriebsleilers  des  Nordd  Lloyd  zum  ersten- 
malc  von  einer  extra  für  diesen  Zweck  vofi  der  Stettincr 
Maschinenbau  A  -(i  .Vulcan"  erbauten  Hobelmaschine  be- 
arbeitet worden  sind    Diese  Maschine  erm<\gliclit  eine  ganz 


l\%nHZS  SCHWIMMOOCX. 

sriierERT  ruR  oic 

KAISIRllCHE  W£RFT.  WILhtmSHAVCN 


Gutehoff  nungshiittci 

/Iktien -Verein  fär  Bergbau  nnd  Köttenbetrieb,  6berbaiuen. 

MMMMMMMMMMMMMM  MMMMMMMMJtMM  m  MM  MJtJfMMJt  (Kbeinlanil ). 

Die  Abteilung  Sterkrade  liefert: 

Eiserne  RrUckcn,  Ciebätide.  Schwimmdocks.  Schwinniikrahne  jeder 
Tragkraft,  l.etiehttiirmc 

Schmiedestücke  in  jeder  gewünschten  Qhialiiät  bis  40  ooo  kg. 
.Stückgewicht,  roh.  vorgearbeitet  oder  fertig  bearbeitet,  be- 
sonders Kurbelwellen,  Schiffswellen  und  sonstige  Schmicdetellc 
für  den  Schiff-  und  .Maschinenbau.  , 

StahlformKtiss  aller  Art.  wie  .Steven.  Ruderrahmen,  Maschinenteile. 

Ketten  als  Schiffsketten.  Krahnketten. 

Maschlnenxuss  bis  zu  den  schwersten  Stücken. 

Dampfkessel,  stationäre  und  SchiffskesscI.  eiserne  Behälter. 

Die  Walzwerke  in  Oberhausen  liefern  u.  a  als 

Besonderheit:  Schiffsmaterial,  wie  Bleche  und  l'rüfilstahl. 

1)«»  Dcur  Itlrchu iilzu cik  hat  rino  t.riKtviTi>:ftt.lhifrLrit  von  70  000  t  ttlr^l  ■' 
I>ro  Jahr,  and  iit  dir  (lUtchoSnuRKshOtt«  rrrmcv^c  ihres  omfan^rrKhcn  Walx- 
pro^ruaini  in  «Irr  l.a|;<',  Aju  ^rtamir  vii  rincm  .*^>  hilt  tjf>ii^c  Walxniiitrrial  tu  liefern. 

Jährliche  Erzeugung: 

Kohl<Ti  I  '<lO0Cn  I     Kobriiri  40(>OCO  t 

WaliwcrlK-UrtCutiDitvc  .    .      .WOOOÜ  t     DrOikcn,  M«vhinrri,  Kc««el  |<i'.   W)üO.'  t 

Beschäftigte  Beamte  und  Arbeiter;  14  000 
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Maschinentelegraphen  —  Rudertelegraphen 
Ruderlageanzeiger    —  Kesseltelegraphen 
Wasser-  und  luftdichte  Alarmwecker 
Umdrehungsfernzeiger  —  Lautsprechende  Telephone 
Temperaturmelder  —  Spezialtypen  von  elektrischen 
Messinstrumenten  für  Schiffszwecke  «, 
Rönti^enapparale 
Wassermesser  —  Injektoren 
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Kenaue  Formgebunf;  der  Schraubenflüffcl.  wodurch  die  bei 
dem  Guss  der  Schraubenriügel  entstehenden  Ungleichheiten 
in  den  Steigungen  beseitigt  werden,  die  mit  als  eine  der 
Ursachen  der  heftigen  Schiffsvibrationen  durch  die  Unter- 
suchungen des  Herrn  Konsul  Schlick  erkannt  worden  sind. 
Es  ist  somit  bei  dieser  Maschinen -Anlage  vom  technischen 
Standpunkt  alles  geschehen,  um  dem  Schiff  bei  seiner  Grösse 
eine  möglichst  ruhige  Gangart  zu  sichern. 


Dampfer  „Qnelsenau"  ist  in  Stettin  von  Stapel  ge- 
laufen. Der  Dampfer  gehört  zu  der  sogenannten  Peidherrn- 
Klasse,  die  aus  den  .s  Dampfern  .Zlcicn".  .Scharnhorst". 
.Gneiscnau".  .Roon"  und  «Seydiitz'  besteht.  Sämtliche 
Dampfer  haben  eine  Grösse  von  etwa  80(K)  Brutto  Register- 
tonnen und  sind  mit  allen  neuzeitlichen  Einrichtungen  für 
den  Betrieb  und  die  Sicherheil  der  Schiffe,  sowie  mit  den 
weitgehendsten  Bequemlichkeiten  für  die  Passagiere  ver- 
sehen. Die  Dampfer  werden  je  nach  Bedarf  auf  den  nord- 
anierikanischen  Linien  und  den  Rcichspostdampfcriinien  des 
Norddeutschen  Lloyd  Verwendung  finden.  Bei  der  Ein- 
richtung der  Dampfer  ist  auf  die  Verhältnisse  der  Tropen- 
fahrt besonders  Rücksicht  genommen. 

Frachtdampfer  „Qrete  Cords",  erbaut  auf  der  Neptun- 
werft  in  Rostock  für  Cords  und  Schmidt  in  Rostock,  ist 
von  Stapel  gelaufen.   Grösse  I5O0  t. 

Die  Reederei  Ernst  Russ  hat  als  Ersatz  für  ihren 
kürzlich  verloren  gegangenen  Dampfer  .Bothilde  Russ"  der 
Werft  der  Aklivn-Gcscllschaft  „Neptun"  in  Rostock  den  Bau 
eines  neuen  Dampfers  in  Auftrag  gegeben. 


Kabektampfer  „Stephan"  ist  nach  Beendigung  seiner 

Probefahrt  nach  Nordenham  gedampft.  Der  Dampfer  wird 
in  der  nächsten  Zeit  den  ersten  Teil  des  neuen  deutsch- 
atlantischen Kabeis  in  seine  Tanks  einladen,  wovon  das 
Kabelwerk  bereits  etwa  .vmo  Kilometer  fertiggestellt  hat. 
Im  Sommer  dieses  Jahres  wird  der  Dampfer  die  Verlegung 
der  ersten  Teilstrecke  von  Borkum  bis  zu  den  Azoren  in 
zwei  Expeditionen  ausführen. 


FlusBschleppdampfer  „Friedrich  Carl"  für  die  Elbe. 

erbaut  von  der  Maschitienbauanstalt  und  Dampfkessclfabrik 
H.  Panksch  in  Landsberg  a.  \V,,  für  A.  Lüddecke  &  Co. 
in  Magdeburg,  ist  von  Stapel  gelaufen.  Länge  ~  30.U  m. 
Breite  =  5.60  m.  2  Schrauben.  200  I.  P.  S.  Das  Schiff 
ist  nach  den  Vorschriften  des  Germanischen  Lloj'd  gebaut. 

Flussdampfcr  „Capella",  gebaut  von  Jos.  L.  Meyer 
in  Papenburg  für  den  Norddeutschen  Lloyd.  Länge  b  20,0  m. 
Breite  =  h,0  m.  Tiefgang  «  2,0  m  Der  Dampfer  ist  für 
den  f-ährdienst  zwischen  Bremen  und  Woltmershausen 
bestimmt  und  vermag  ZM)  Fahrgäste  zu  tragen.  Ausserdem 
kann  er  als  Schlepper  benutzt  werden  und  ist  ferner  als 
Spritzendampfer  ausgerüstet.  Maschinenkraft  =  200  I.  P.  S. 
Geschwindigkeit  k  q  Kn. 


Die  FHcnsburger  Schiffsbau-Gesellschaft  schloss  mit  der 
Firma  Gebrüder  Petersen  in  Flensburg  den  Bau  eines 
Dampfers  von  ca.  22(X)  Tuns  ab.  Die  Lieferung  erfolgt  im 
März  1904  event.  frülier. 


Die  Dampffischereigcsellschaft  .Nordsee*  in  Nordenham 
hat  der  Schiffswerft  G.  Seebeck  A.-G  abermals  den  Bau 
von  6  FIschdampfem  groasen  Typs  in  Auftrag  gegeben. 


Postdampfer  „Prinz  JoacMm",  erbaut  von  der  Rens- 
burger Schiffsbau-Gesellschaft  für  die  Hamburg-Amerika- 
Linie,  ist  von  Stapel  gelaufen.  Das  Schiff  gehört  zur  sog. 
Prinzen  klasse. 

Bekanntlich  hat  der  Norddeutsche  Lloyd  zwei  Segel- 
schiffe als  Kadettenschulschiffc  in  Fahrt  gestellt:  die 
„Herzogin  Sophie  Charlotte"  und  die  „Herzogin  Ceciiie". 


=—  Duisburger  — = 
Maschinenbau -Actien- Gesellschaft 


vormnls 


Bechern  ^iXeetman 


Sttisburg. 
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Diese  haben  sich  auf  ihren  bisheri^^cn  Kelsen  als  vorzUglldM 
SckI'c  erwiesen  .Herzogin  Sophie  Charlotte",  Kapitän 
Warncke.  machte  im  vorigen  Jahre  eine  Reise  nach  Australien, 
auf  welcher  das  Schiff  zeitweilig  eine  Oeschwind^keit  bis 
zu  14  Seemeilen  in  der  Stunde  erraichte.  die  einer  guten 
Postdimiiferleistung  entspricht.  In  Ihnllcher  Weise  zeidinete 
sich  auch  das  zweite  Schiilsi liiff  i!is  l.li.ytl,  .Herzogin 
Cecilie".  auf  seiner  ersten  kcisc  iiacli  i'oriLind  lOreßoni 
aus  Als  eine  K'""  l'esonilers  ^uW  Rcim.-  i!uis>  lüc  k-i/te  ( 
Rückreise  des  Schulschiffes  „Herzogin  Sophie  Charlotte" 
von  der  Westküste  Südamerikas  bis  Vlissingen  bezeichnet 
weiden,  welche  das  Schiff  in  der  übenua  kurzen  Zeit  von 
75  T«gm  zurOddegte,  «in  RnnUit,  mit  wekbem  du  SehW 
ilmtliche  fibrigen  Sq^elMhifl^,  die  annähernd  zu  derselben 
Zeit  von  der  WestkQste  Südamerikas  abgingen,  aus  dem 
Feld  schltig. 


Die  Grenze   der  Rentabilltlt  fOr  Frachtdampfer 

scheint  bei  einem  RaumKehalt  von  16  000  Reg. -Tons  erreicht 
zu  sein,  (jenau  dieselben  (Erwägungen,  so  schreibt  der 
Gewährsmann  der  .Sh.  Gaz  ~,  die  seiner  Zeit  zum  Bau 
immer  grösserer  Kolosse  führten,  Oründe  der  Zweckmässig- 
keit, bewegen  die  Reedereien,  naditfMi  man  weit  über  das 
Ziel  htnauageechoseen  hat,  jetzt  deniK  imiezubaltea  Ricsen- 
dampfer  von  20*000  tons  und  dirfiber  wie  .Celtk:''  (20880) 
imd  „Ccdric"  i2no70i  verlieren  In  Wirklichkeit  zu  \  icl  \on 
litt  ilmcn  iinkuiitiar  inncw'ohncnden  (X-konoinie,  da  ihr 
I  xf^atin  hi  i  Jeni  heutigen  Stande  des  Fahrwassers  zu  den  ■ 
meisten  Häfen  und  Dockanlagen  eine  sehr  beschränkte 
Möglichkeit  der  Abfertigung,  des  Ladens.  Irschens  und 
Dockens  bedingt,  und  so  eine  wirkbch  rationelle,  zu  einem 
rentablen  Betriebe  nM|ge  Antnutzung  nicht  zuliast. 

Für  das  .Schiff  der  Zukunft"  dürften  16  000  Tons  die 
Susserste  Grenze  nach  oben  bilden  und  als  ein  solches 
.Ideal-Schiff"  muss  die  noch  im  Bau  befindliche  „Arabic" 
von  l.SwiKJ  Brutto-Tonnen  bezeichnet  werden,  die  bei  einer 
um  100  Iniss  geringeren  Länge  als  .Celtic"  und  bei  einer 
gegen  .Cedric"  10  Huss  geringeren  Breite,  bei  einer  Ge- 
schwindigkeit von  KS— ib  Knoten,  einen  verbesserten  Cedric- 
Typ  in  einem  kleineren  Schiffskörper  vorstellt. 

Da  diese  Schiffsklasse  noch  genügend  grosse  Lade- 
fähigkeit besitzt,  dabei  für  Passagiere  I .  II.  und  III.  Klasse 
alle  erdenklichen  Bequemlichkeiten  und  Annehmlichkeiten 
vorgesehen  sind  und  man  alle  Ursache  hat  aiiziineliiiien, 
dass  sie  sich  derselben  Beliebtheit  erfreuen  wird,  die  ihre 
grösseren  Schwestern  geniesscn,  so  muss  wohl  in  diesem 
äusserst  glücklich  gewählten  Kompromiss  das  Standard- 
Scüiff  der  Zukunft  gesellen  werden. 


Der  für  die  diesjährigen  Regatten  vor  Ncw-York  zur 
Rficicgcwinnung  des  Amerika-Pokals  gebaute  Rennkutter 
des  Sir  Thomas  Lipton  ist  am  17.  März,  am  St.  Patrickstage, 
von  Stapel  gelaufen  und  „Stamtock  III**  getauft  worden. 
Der  anierikaniecbe  Gegner,  dessen  Name  noch  nicht  fest- 
steht, wird  erst  am  Ii.  April  ablaufen.  Er  ist  wie  die 
Sieger  der  meisten  Pokalregatten,  wieder  von  Herreshoff 
entworfen,  muss  aber,  ehe  er  endgiltig  als  Pokalverteidiger 
vom  New-Yorker  Yacht-Klub  erwählt  wird,  sich  noch  mit 
der  zweimaligen  Siegerin  in  diesen  Regatten,  der  .Columbia", 
und  wohl  auch  mit  der  ebeoiBlIs  von  Herresholf  gebauten 
.ConstMutkm"  messen. 


Die  Anglo-Aniericaii  Oil  Company  in  London  iässt  einen 
Tankdampfer  „Narragansett"  erbauen,  welcher  bei  eineb 
Wasserverdrängung  von  21  Ü<X)  t  in  Sebien  Tuikt  HOOG  t 
Petroleum  transportieren  kann. 


Die  koreailleclie  Reglenmc  hat  durch  den  General- 
zofldirektor  Mc.  Leavy  Brown  gegen  Ende  des  Jahres  l<)02 
bei  der  iipanischen  Kawasaki  Dockyard  Company  in  Kobe 
einen  Doppelschraubendampfer  von  angeblich  I2.V)  Re- 
gistertons und  14  Knoten  Geschwindigkeit  für  einen  Preis 
von  ungefähr  530  000  Yen  bestellt.  Das  Schiff  soll  in 
18  Monaten  geliefert  und  im  Zoll-  und  Leucbtturmdlenetf 
sowie  gelegentlich  zu  Truitpen"  und  anderen  Reverungs- 
transporten  verwendet  werden.  (Nach  einem  Bericht  des 
Keis.  Konsulats  in  SM.) 


In  Amerika  werden  fortgesetzt  gross«  Dampfer  für 
die  Fahrt  zwischen  Amerika  und  Ostasien  gebaut  Damit 
beginnt  die  Fahrt  Om  den  SdHcn  Oeean  sich  in  llniidier 
Weise  zu  eotwickein,  wie  die  Ober  den  Atlantischen  Ooean. 

Die  Oreat  Northern  Railroad  lässl  zur  Zeit  auf  der  neu- 
gegründeten  \\\-n\  der  liastcrn  Shipbuilding  Co.  in  New 
London  zwei  Dampfer  erbauen  von  folgenden  Abmessungen: 
Länge  192.15  m,  Breite  22.2f.  ni,  .Seitenhöhe  l7,0Hm. 
Depl.  33000 1  bei  einem  Tiefgang  von  10,1  m.  Die 
Dampfer  können  bis  zu  einein  Tiefgang  von  1 1,1  m  beladen 
werden,  entsprechend  einem  Deplacement  von  37000 1  Die 
Bauart  der  neuen  Dampfer  wckM  in  vielen  Bseiehuqgea 
von  der  gewöhnlichen  ab.  Das  bisher  nur  zwischen  den 
beiden  Maschinenräumen  der  Doppelschraubendampfer  vor- 
handene Längsschott  soll  hier  von  vorn  bis  hinten  durch 
das  ganze  Schiff  gezoj^en  werden,  um  die  Zahl  der  wasser- 
dichten Abteilungen  heinahe  zu  verdoppeln.  Ebenfalls  neu 
und  nur  durch  die  verhältnismässig  beschränkte  Zahl  der 
KaJAtplitzc  möglich  ist  die  Unterbringung  sämtlicher  Passagier 
kararoem  über  dem  Hauptdeck,  und  zwar  der  gesamten 
Kabtnen  f.  und  II.  Klasse  in  dem  dreigeschiissi'fji-n  MKt- 


ClIlMaiiKs  scbe  Eisenbau- « 
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iehiffbaus.  0«  auch  die  Ataschiiwn-,  Keatel-  nmd  Kohlen- 
rlnme  infolge  der  beBChrlnkteii  Kraft  und  OescfawfaidiKfceit 
(II  000  Ptonleitlffcen  und  14  Knoten)  wenig  Platz  weg- 
nahmen, so  Meiben  Kcwaltiee.  durch  das  Haupt-,  Zwischen-, 

Unter-  und  Orlopdeck  reichende  Laderäume  zur  Verfügiinf; 
Unter  dcni  Orlopdeck  befindet  sich  noch  ein  «i  Kuss  hoher 
Doppelbüder;  für  Ballast,  Durch  die  gcclrän^jtc  t-orni  des 
MitteJschiffhauses  mit  drei  umlaufenden  l'romenaden  bleiben 
beinahe  zwei  Drittel  des  Oberdecks  für  die  Verladung»- 
arbeitM  frei,  die  durch  14  Ladeluken  und  ebeoaovieiDanipf- 
windM  efMcMert  werden.  Von  den  Stiiirlttmca  sfaid  einige 
im  untersten  (Orlop-)  Declc  so  gerSumig,  dass  ganze  Loko- 
motiven, ein  starker  Ausfuhrartikel  der  Vereinijiften  Staaten, 
nach  Ostasien  unzcrlcgl  mitgenommen  werden  können. 
Allerdings  bedarf  es  dann  auch  ausreichend  starker  Hafen- 
kräne, um  solche  Lasteo  hineiii*  imd  wieder  henna- 
zubringen. 

In  Fahrt  befinden  sich  schon  folgende,  gleichfalls  In 
Amerike  gebaute  Dampfer: 

„Korea"  und  ..Uberla",  gebaut  von  der  N.  N,  Ship- 
buildinf;  Co  für  die  Pacific  Mail  Sfeantship  Co.;  Ubige 
SS  174.5  ni,  Seitentiöhe  =  \2Jh  m,  Tiefnanjj  =  8,2.1  m, 
Depl.  »  18400  t.  I  F  S  =  I7'HKI.  2  .Ma.<.ch  m.  4i.  Hxpan.*  , 
6  Doppel-,  2  Hinfach-Kessel,  üeschw.  »  19  Kn..  Bunker- 
inhalt 2600 1  Heizai,  210  Pi9M«iere  I.  Kl„  54  Rasaagiere 
III.  KL.  1144  Chinessn. 

nStaff»*'  der  Oeeanie  Sieamhip  Ca.  Llnge  122.0  m. 
Breite  -  15.20  m.  Seitenhöhe  M,3S  m.  Raumgchall 
6253  t  Bnitto.  2— 3f.  Exp. -Maschinen  von  8000  I  P  S  . 
Qetchw       17  Kn 

„Kroonland"  imd  „FInland",  gebaut  bei  Kramp  dir 
die  international  Navigation  Co  ;  Lünge  177.0  m.  Breite 
18.30  m.  Seilenhöhe  12.80  m,  Tiefgang  8,50  m, 
Depl.  23  100  t.  RaURIgehalt  I2  7b0  t  Brutto.  2  3f- 
Exp.-Maachinen  von  10200  1. P.S.,  9  Etnender-Keaaei  von 
2083  qm  HeizH.  und  99  qm  Roelfl..  Qeacbw.  '  17  Kn.. 
.164  Passagiere  1.  Kl..  190  Pwsa^eie  II.  Kl.,  1000  Passa- 
giere III.  Kl. 

Den  Howaldtswerken.  Kiel,  wurde  der  Auftrag  auf 
einen  Doppelschrauben-Elsbrecli*  und  Bergungsdampfer 
von  MX)  MerdestSrken  und  auf  einen  Schleppdampfer  von 
30<>  Pferdestärken  erteilt.  Beide  Hahrzeuge  sind  für  die 
untere  Donau  bestimmt  und  handelt  es  sich  um  Schwester- 
Khiffe  von  vor  einigen  Jahren  von  dieser  Werft  dorthin 
und  nach  dem  Schwansa  Meer  gdlelerlen  Fehneugen.  Die 
AbUefening  hat  hn  Attgnst  au  erfolgen. 


Nachrichten  von  den  Werften 

und  aus  der  Industrie. 


Dem  Prospekt  über  die  Errichtui^  der  „Noriave- 
werke"  Ender  Warft  und  Dock,  AktieageaeHschaft  ai 

Baidea  entnehmen  wir.  dass  der  OesdiscImflSTertnig  fiber 

die  Errichtung  der  .Nordseewerke"  etc.  durch  Verhandlung 
vom  II.  März  vor  dem  Notar  Rechtsanwalt  Wilhelm 
Westhoff  zu  Dortmund  errichtet  ist.  Den  Osgenstand  der 
(iescllschaft  bildet  der  Bau  imd  Betrieb  von  Werften  mit 
Dockanlagen  für  den  Neubau  und  die  Reparatur  von 
Schufen  und  Fahrzeugen  aller  Art  sowie  der  Betrieb  aller 
nach  dem  Ermessen  de«  Voratandes  und  AoMcbtsrates 
damit  in  VerMndntg  stehenden  Oeschlfte  und  Unter- 
nehmungen, auch  die  Fertigstellung  von  Konstruktions- 
arbeiten jeder  Art,  ferner  die  Personen-  und  Oütcrbcfördc- 
rung  zu  Wasser  und  zu  l^nde.  die  Bergung  von  Schiffen 
und  (lütcrn  sowie  die  Hutiili^iini^  an  aiiderweitin,  gleich- 
artigen Unternehmungen.  Die  Dauer  der  üesellschaft  ist 
nicht  auf  bestimmte  Zeit  beschränkt.  Das  Orundkapital 
betrigt  2  100000  Mk..  bestehend  aus  2  100  Aktien  zu  Je 
1000  Mk.,  wekhe  auf  den  Inhaber  tauten.  Der  Vorstand 
besteht  ie  nach  Bestimmung  des  Aufsichtsrates  aus  einem 
oder  mehreren  Mitgliedern,  welche  der  Aufsichtsrat  ernennt 
und  entlässt.  Gründer  der  Aktiengesellschaft  sind  folgende 
Herren:  Stadtrat  und  Fabrikbesitzer  Bernhard  Drerup- 
Viimstcr  in  W. ,  Konsul  und  f'ahrikbesitzer  Max  Esser- 
Elberfeld.  Bergrat  und  Stadtrat  Eduard  Kleine-Oortmund, 
Bankier  Julius  Ohm-Dortmund,  Seeassekuranzdirektor  Paul 
Q.  Roer-Mfinster  in  W..  Ingenieur  Hans  L.  SchultS'Vsge^afik. 
Denselben  Ist  fflr  die  Einbringung  der  Rechte  aus  dem  Ab- 
kommen mit  der  Knnitj!  Staalsregiernnc,  der  Qeneralpläne, 
Nivellcnicntsplänf,  rerraiitbohrungsplaiiu,  Zeichnungen  und 
Skizzen,  v^■elchL■  -sie  der  neu  ,'t:  |.;riindcnden  Aktien- 
gesellschaft eigentüniiith  fibei  wiesen  liaben,  eine  Vergütitng 
durch  Hingabe  von  100  0<K>  Mk  Aktien  nominal  der  neuen 
Qeseilschaft  gewährt  worden.  Die  fibrigen  zwei  MilliooeH 
Mark  Aktien  iiominal  der  vorgenannten  Aktiengeseikdiill 
werden  tum  Kurse  von  lOS  pCt.  ausgegeben.  Die  Ein- 
zahlung der  ersten  Rate  von  25  pCt.  des  gezeichneten 
Betrages  inuss  zuzüglich  des  Aufgeldes  von  pCt.  späte- 
stens binnen  10  Tagen  nach  der  Zuteilung  crfnlgen  Die 
weiteren  llinzahlungen  werden  \'on  dem  Vorstande  im 
Einverständniss  mit  dem  Aufsichtsratc  eingefordert.  Der 
Prospekt  gibt  eine  Uebersicht  ■  fiber  die  Entwickelung  des 
Bmder  Hafens  und  geht  «tif  die  grosse  Bedeutuqg  des 
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Hafens  für  Handel  und  Schiffahrt  des  näheren  ein.  Der 
Prospekt  hält  das  Unternehmen  für  sehr  chancenrcich  und 
führt  zum  Schluss  eine  Ucbersicht  über  die  Rentabilität 
gleichartiger  Unternehmungen  an  Man  müsse  ausserdem  ' 
noch  berücksichtigen,  wird  ferner  aiisßcführt.  dass  das 
Unternehmen,  was  geographische  und  Orundslückslage  an- 
langt, anderen  bestehenden  Werften  gegenüber  im  Vorteil 
ist  und  dadurch  günstiger  arbeitet.  Hierzu  komme  noch, 
dass  bei  den  derzeitigen  niedrigen  Malcrialprciscn  sehr 
billig  gebaut  werden  könne.  Bs  müsse  ganz  besonders 
darauf  hingewiesen  werden,  dass  für  deutsche  Reedereien 
im  Auslände,  besonders  in  Hngland.  noch  sehr  viele  Schiffe 
gebaut  werden.  Nicht  nur  müssten  in  Deutschland  alle 
für  die  deutsche  Schiffahrt  erforderlichen  Schiffe  gebaut 
werden  können,  deutsche  Werften  müssten  auch  mit 
England  für  den  Bau  ausländischer  Schiffe  erfolgreich 
konkurrieren  können. 

Die  Turblnia,  Deutsche  Parsons  Marine  A.-O.  In 
Berlin,  hat  seitens  der  Hirmcn  Schichau  in  HIbing  und 
.Vulkan"  in  Steltin  für  die  Kaiserlich  Deutsche  Marine  Auf- 
träge auf  zwei  grosse  Turbinenanlagen  zum  FSetrieb  von 
Schiffen  erhalten.  Die  eine  Turbinenanlagc  in  der  Stärke 
von  5000  PS.  ist  für  ein  Hochsee-Torpedoboof  der  neuen 
hei  Schichau  im  Hau  befindlichen  Serie,  die  andere  mit 
einer  Leistung  von  10  000  PS.  für  den  vom  „Vulkan"  zu 
erbauenden  kleinen  Kreuzer  .Hrsalz  Merkur"  bestimmt.  Hs 
werden  dies  die  ersten  Schiffe  der  Kaiserlichen  Marine 
sein,  bei  welchen  der  Hrsatz  der  jetzt  als  Betriebsmaschinen 
gebräuchlichen  Kolbcndampfmaschinen  durch  Dampfturbinen 
erprobt  werden  soll.  Nach  den  Ergebnissen,  welche  die 
Parsons-Turbine  auf  anderen  C}ehieten  erzielt  hat,  kann 
der  Erfolg  dieser  Probe  nicht  zweifelhaft  erscheinen 


Auf  den  beiden  Werften  der  Firma  Gebrüder  Sachsen- 
berg, Gesellschaft  m.  b.  M  in  Rosslau  a  K  und  Kfiln-Deufz. 
wurden  im  Jahre  l<J02  15  Schiffe  und  I  Ponton  mit 
l.andungsbrücke  fertiggestellt,  und  zwar:  auf  der  Werft  In 
Rosslau  2  Seitcnradschleppdampfer  von  **50  und  IIOOl.HP. 
für  den  Rheinstroin.  2  Hcckradschleppdampfcr  von  je 
.^20  I  HP  für  Elbe  und  Havel.  2  Scilcnradschleppdampfer 
von  .StX)  und  öOO  1  HP.  für  die  Elbe,  I  Aschprahm  für  die 
Kaiserliche  Werft  in  Kiel,   sowie   ein  Dampfkrahn  und 

1  Kastenschute  für  den  Hafen  in  Hamburg;  auf  der  Flllal- 
werft  In  KBIn  -  Deutz  I  Seilenraddampfer  für  Personcn- 
und  Güterbeförderung  von  7M)  I  HP .  1  Salondampfer  mit 
Doppeldeck  von  «27  l.HP..  I  Fährdampfer  von  175  I.HP. 
imd  I  Ponton  mit  l-andungshrückc,  sämtlich  für  den  Rhein- 
strom, 1  Eisbrechdampfer  von  200  l.HP.  für  Geestemünde 
und  2  Dampfbarkassen  von  je  2.S  l.HP.  für  Ostsibirien. 

Am  Schluss  des  Jahres  befanden  sich  im  Bau  In  Rosslau 

2  Saugbagger  und  4  Schuten  für  den  Hamburger  Staat, 
2  Dampfbeiboote  von  M)  und  20  1  HP  für  1  Panzerkreuzer 
der  Deutschen  Marine  und  In  KBIn  -  Deutz  2  Schuten  für 
Hamburg.  1  Saugbagger  für  Belgien  imd  I  Dampf-Tonncn- 
leger  von  3.50  I  HP.  für  die  Kaiserliche  Werft  in  Kiel. 

Vor  kurzem  wurde  für  den  Verkehr  auf  der  Spree  und 
Havel  I  Doppelschraubcr  von  l.>o  l.HP.  zum  Bier-  und 
Malztranspart  und  für  die  Kaiserliche  Werft  in  Wilhelms- 
haven I  Maschinen-  und  Kcsselanlagc  von  I.VO  I.MP.  zu 
einem  Peilboot  abgeliefert. 

In  der  Generalversammlung  der  Aktiengesellschaft 
Neptun,  welche  unter  dem  Vorsitz  des  Konsuls  Magnus- 
Hamburg  stattfand,  wurde  einstimmig  die  Bilanz  und  Ge- 
winnverteilung mit  •>  pCt.  Dividende  vorschlagsgcmäss  ge- 
nehmigt. Ebensi;  die  Kapitalserhfthung  um  .550  000  Mk. 
mit   I)ivideiidenbcrechtigung  ab  I   Januar   l'H).^.  diu  von 
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einem  Konsortiuni  zu  112  pCt.  übernommen  sind,  und  von 
denen  3M()00  Mk.  zu  117  pCt.  den  bisherigen  Aktionären 
angeboten  werden,  sowie  die  Ausgabe  von  400  000  Mk. 
Prioritälsanleihc.  Hinstimmig  in  den  Aufsichlsrat  wurde 
neugewählt  Herr  Franz  Horn,  Direktor  der  Dampfschiffs- 
reederei Horn-Lril)eck,  Aktiengesellschaft:  wiedergewählt 
Herr  Konsul  KosscI-Rostock.  Der  Vorsitzende  erklärte  die 
Geschäftslage  für  günstig,  da  die  Werft  nicht  nur  für  das 
Jahr  IW3  vollbesetzt  sei.  sondern  auch  per  Frühjahr  l'K)4 
Schiffe  in  Auftrag  habe.  Das  neue  Schwimmdock  werde 
im  laufenden  Jahre  fertiggestellt  und  im  Frühjahr  l<)04  in 
Betrieb  kommen 

AkticnKCsellschaft  J.  Frericlis  &  Co.,  Maschinen- 
fabrik, Elscngicsserel  und  Kesselschmiede  zu  Osterholz- 
Scharmbeck.  Der  QcschäftslKTichl  führt  folgendes  aus: 
Das  abgelaufene  Geschäftsjahr  hat  sich  in  seinem  Hrgebnis 
ungefähr  dem  Vorjahre  angeschlossen,  sodass  eine  Dividende 
von  7  pCt.  in  Vorschlag  gebracht  werden  kann.  Wir 
können  indes  konstatieren,  dass  unser  Absatzgebiet  sich  in 
erfreulicher  Weise  wieder  stetig  er\»eitert  hat.  Unsere  ge- 
samten Werkstätten  waren  bis  auf  kurze  Perioden  voll  be- 
schäftigt. Kine  erfreuliche  Belebung  erfuhr  während  der 
zweiten  Hälfte  des  Jahres  unsere  Abteilung  Bau  von  zerleg- 
baren Tropendampfern.  Die  Aufträge  gingen  hierfür  so  zahl- 
reich ein.  dasswiruiisgenötigt  sahen, Ueberstunden  einzulegen 
Ausser  den  gegen  das  Vorjahr  fast  verdoppelten  Reparatur- 
arbeiten, speziell  für  bremische  industrielle  Werke,  sowie 
diversen  Transmissionsanlagen  etc.  brachten  wir  zur  Ab- 
lieferung: M  Dampfmaschinen  von  zusammen  ca.  7100  Pferde- 
stärken. 12  Dampfkessel  mit  zusammen  ca.  ^40  qm  Heiz- 
fläche, diverse  Tanks  und  Pfannen,  ca.  .S.SO  Tons  Qussstücke 
für  fremde  Rechnung.  2  Hinterraddampfer.  10  Leichter- 
fahrzeuge. 2  Pontons.     Von   den   in   Arbeit  befindlichen 


Gegenständen  erwähnen  wir  als  die  hauptsächlichsten: 
M  Dampfmaschinen  von  zusammen  ca.  42(X)  Werdestärken, 
Q  Dampfkessel  mit  zusammen  ca.  4<)0  qm  Heizfläche, 
2  Hinterraddampfer,  l  Schleppdampfer.  4  Schuten,  8  Leichter- 
fahrzeuge, 2  eiserne  Boote.  I  schwimmende  Zentrale. 
I  Transportfahrzeug,  sowie  den  Bau  einer  grossen  Hütten- 
anlage. 

Unsere  sämtlichen  Betriebe  sind  mit  Fertigstellung  dieser 
Aufträge  bis  in  den  Herbst  des  laufenden  Jahres  hinein  in 
Anspruch  genommen.  Die  Ausgestaltung  und  Verbesserung 
unserer  Anlagen  hat  wieder  weitere  Fortschritte  gemacht. 
Auch  unsere  Schiffsbauwerkstätten,  welche  sich  für  die  vor- 
liegenden  Aufträge  als  nicht  mehr  ausreichend  erwiesen, 
erfuhren  eine  Vergrösserung.  Zur  Vermehrung  unserer 
Betriebsmittel  haben  wir  im  März  v.  .J  auf  unser  Higentum 
eine  weitere  Hypothek  in  Hfthc  von  220  000  M.  aufgenommen, 
welche  mit  4';,  pCt.  zu  verzinsen  und  nach  Ablauf  von 
fünf  Jahren  mit  halbjährlicher  Frist  kündbar  ist  Der  Brutto- 
überschuss  beläuft  sich  auf  I&.S  331,61  M.,  von  welchem 
nach  Abzug  reichlicher  Abschreibungen  im  Betrage  von 
«4  504,27  M.  Ii.  V.  60  877  M  i  dem  gesetzlichen  Reserve- 
fonds 4041,36  M.  (46841  zuzuführen  sind,  sodass  ein  Rein- 
gewinn von  76  7H.S.IW  M,  verbleibt,  dazu  Vortrag  aus  IWl 
von  20  336,71  M.  ergibt  <)7  I22.6<J  M.  (88  «»6 1  zu  folgender 
Verwendung:  stalutenmässige  Tantieme  an  den  Aufsichtsrai 
6(KX)  M.  I.S850I.  7pCt  Dividende  auf  1  000000  M.  70000  M. 
(8  pCt.  bei  halber  Dividendenberechnung  für  480  000  M 
60  800M.I,  Uebcrweisung  an  den  Arbeiter-Unterstützungs- 
fonds 2(K)0  M.  (2000 1.  Vortrag  auf  neue  Rechnung  1<J  122.64  M. 
(20  336  Ml  Ucber  die  Aussichten  für  das  laufende  .Jahr 
sagt  der  Bericht;  Hinsichtlich  der  weiteren  Gestaltung  der 
allgemeinen  wirtschaftlichen  Verhältnisse  hat  mit  Ik-ginn 
des  neuen  Jahres  eine  vertrauensvollere  Auffassung  I*latz 
zu  greifen  vermocht.    Auch  unsere  bereits  vorgebuchten 


H.  Redecker  a  Co.|  Bielefeld 

W&3||6tl  jeder  Art  und  Tras:kraft 

speciaiität:  WagQoti'Waageti 

mit  Vorrichtung  xuin  siossftcien  Befahren  in  W'ivgestcllung 
naih  niisrrn  r.iienl<!n  N'o   l<i"<;t44  und  4Ö. 
iD^uIrlt- InStellung  Du«seldoH  1902:  Silberne  Meiiillc  uiil  Stialt-MedjHli. 
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AiifträRC.  welche  einen  anßcmesscncn  Nutzen  zu  lassen  ver- 
sprechen, berechtigen  uns  zu  der  Hoffnung,  für  das  laufende 
Jahr  wieder  ein  befriedigendes  Resultat  vorlegen  zu  können. 


Joh.  C.  Tecklenbont  Akt. -Oes.  Schiffswerft  und 
Maschinenfabrik  In  Bremerhaven.  Nach  dem  Üeschäfts- 
bcricht  für  l'K)2  beträgt  der  Bruttogewinn  888  513  Mark, 
wovon  zu  Abschreibungen  benutzt  sind  333  707  Mark  (i.  V. 
3.S4  8%Mk  i.  sodass  zuzüglich  des  Vortrages  von  7611  Mk 
sich  ein  verteilbarer  Gewinn  ergibt  von  5f)2  426  Mk.  li.  V. 
7.S1  182  Mk.i.  wofür  folgende  Verwendung  vorgeschlagen 
wird:  Spczialreservcfonds  100 000  Mk.  iwie  i  V  >.  Garantie- 
reservcfonds  .SO  000  Mk.  ü  V  -  i.  Wohlfahrts-Rinrichtungen- 
Konto  40  000  Mk.  li.  V.  60  000  Mk.i.  Tantiemen  für  den 
Vorstand  und  Gratifikationen  87  711  Mk  (i.  V  107  044  Mk  i, 
Statuten mässige  Tantieme  an  den  Aufsichtsrat  42  721  Mk. 
li.  V  76. SIS  Mk.i.  12  pCt.  Dividende  =  240 (XX)  Mk  li.  V. 
20  pCt.  400  000  Mk  ».  Vortrag  auf  neue  Rechnung  im  Mk 
Ii  V  7619  Mk  >  Von  den  am  Schlüsse  des  .lahres  IW2 
noch  nicht  fertiggestellten  S  Schiffen,   12  Kesseln.  6  Ma- 


schinen u.  s.  w  ist  inzwischen  I  viermastiges  Segelschiff 
iPanganii  abgeliefert  worden;  neu  hinzugekommen  sind  im 
1-aufe  dieses  Jahres  an  Bauaufträgen  bis  jetzt  4  Hochscc- 
fischercidampfer  und  ein  grosser  Frachtdampfer.  Es  be- 
finden sich  also  im  Bau ;  «»  Schiffe  von  24  320  Brufto- 
Registertons.  11  Maschinen  von  LS  .S 10  indizierten  Pferde- 
starken und  20  Kessel  von  4823  Quadratmeter  HeizflSche. 
diverse  Hilfsmaschinen  u.  s.  w.,  womit  wir  über  das  laufende 
Jahr  hinaus  lohnend  beschäftigt  sind  Infolge  der  günstigen 
EntWickelung  des  Betriebes  sind  venjchiedenc  Verbes.serungen 
und  Vergr^^sserungen  der  Hinrichtungen  auszuführen  und  es 
wird  zu  diesem  Zwecke  beantragt,  das  Aktienkapital  um 
.SOOOOO  Mk.  zu  erhöhen  Diese  Erhöhung  wurde  in  der 
General-Versammlung  genehmigt.  Die  Tecklenborgschc 
Werft  verfügt  jetzt  über  einen  Grundbesitz  von  200  0(X) 
Quadratmeter,  ein  Terrain,  das  für  absehbare  Zeit  für  die 
Zwecke  der  Werft  genügt  und  sie  in  die  Lage  versetzt, 
ihre  Werkstätten  je  nach  Bedarf  zu  erweitern  und  neue 
Helgen  für  Schiffe  bis  zu  22.S  Meter  Länge  anzulegen.  Bisher 
war  die  Werft  bei  Neubauten  von  Schiffen  an  eine  be- 
stimmte Grösse,    die  hinter  den  Abmessungen  unserer 
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grössten  modernen  Fahrzeuge  nicht  unerheblich  znnlckblieb. 
gebunden,  da  die  Qeestebrüclce  zwischen  üeesteniünde  und 
Bremerhaven  das  Passieren  ganz  grosser  Fahrzeuge  nicht 
gestattet.  Nachdem  nun  der  Neubau  der  Brücke  in  Angriff 
genommen  ist,  wird  dies  Hindernis  in  absehbarer  Zeit  be- 
seitigt und  den  Schiffbauunternehmungen  oberhalb  der 
Brücke  keine  Beschränkung  mehr  auferlegt  sein. 

Dresdener  Masctilnenfabrik  und  Schiffswerft,  Aktlen- 
xesellBchaft.  Nach  dem  Ueschäftsbcricht  für  \'402  hielt 
die  ungünstige  Geschäftslage  auch  im  verflossenen  Jahre 
an.  Der  Beschäftigungsgrad  war  so  niedrig,  dass  ein  Aus- 
kommen bei  den  infolge  des  ausserordentlich  scharfen  Wett- 
bewerbes gedrückten  Freisen  nicht  zu  finden  war.  Im 
Schiffbau  brachte  der  Bau  eines  grossen  KXX)  pferdigen 
Radschleppdampfcrs  sowie  mehrerer  grosser  Schleppkähne 
zeitweise  eine  nahezu  volle  Beschäftigung.  Die  Fabrikate 
der  Ucsellschaft  im  Maschinenbau,  Dampfmaschinen  nach 
Collmanns  neuem  Patent  mit  Ventilsteuerung,  sowie  im 
Kesselbau  haben  wachsende  Beachtung  gefunden.  Nach  der 
üewinn-  und  Verlustrechnung  ergibt  sich  ein  Verlust  von 
3143  Mk-,  die  Abschreibungen  erfordern  57  561  Mk.,  sodass 
W)704  Mk.  als  Verlust  vorzutragen  sind.  Der  Auftrags- 
bestand, der  in  das  neue  Jahr  übernommen  wurde,  bewegt 
sich  in  gleicher  Höhe  wie  im  Vorjahre  und  sichert  mit  den 
inzwischen  hereingeholten  neuen  Aufträgen  eine  Beschäf- 
tigung, dass  der  zeitige  Arbcilerbestand  für  die  nächsten 
Monate  beibehalten  werden  kann.  Die  Oeselischaft  arbeitet 
mit  2  000  000  Mk.  Aktienkapital. 
J  

Nach  dem  Geschäftsbericht  für  IQ02  von  Ludw.  Loewe 
&  Co.,  Akt.-aes.  betrug  der  Ucbcrschuss  2  167  6')8Mk. 
(i.  V.  2  551  792  Mk.»  und  der  Bruttogewinn  1  251  576  Mk. 


(1  476  379k  Davon  entfallen  für  Abschreibungen  .W  234 
Mark  |4.S4  088|.  Pensionsfonds  45  911  Mk.  1 45  136).  Tan- 
tiemen 26  088  Mk.  (35H61).  10  pCt.  Dividende  -  750  000 
Mark  (12  pCt.  900  000»  und  auf  neue  Rechnung  42  343 
Mark  (41  295 1. 

Aktlen-aescilachaft  Ottensener  Elsenwerk  (vor- 
mals Pommic  &  Ahrens)  Altona-Ottensen.  Der  Bericht 
des  Vorstandes  über  das  Geschäftsjahr  1902  besagt,  dass 
die  Belebung  des  Geschäftsganges  zur  Zeit  der  Auffassung 
des  vorjährigen  Berichts  nicht  von  Dauer  war,  vielmehr 
während  der  übrigen  Zeit  des  Jahres  1902  einer  Stille  und 
Lustlosigkeit  zu  neuen  Unternehmungen  wich,  die  diejenige 
des  Jahres  1901  noch  übertraf  und  es  nicht  ermöglichte, 
den  Umsatz  des  letzteren  ganz  zu  erreichen.  Wenn  der 
diesjährige  Abschluss  trotzdem  ein  nicht  unerheblich  besseres 

I  Resultat  aufweist  als  der  des  Vorjahres,  so  ist  dies  laut 
Bericht  in  erster  Linie  dem  guten  Ruf  zu  verdanken,  dessen 
sich  die  Arbeiten  des  Werkes  in  den  ausgebreiteten  Kreisen 

1  der  älteren  Kundschaft  erfreuen .  da  aus  denselben  be- 
deutende Aufträge  trotz  vielfacher  Unterbietung  seitens  der 
Konkurrenz  eingingen,  und  ferner  den  andauernden  Be- 
mühungen, mehr  und  mehr  zum  Bau  von  Schiffskesscin 
grösster  Dimensionen  herangezogen  zu  werden,  durch  welche 
es  gelang,  trotz  der  auch  hier  sehr  gedrückten  Preislage 
lohnende  Aufträge  zu  erhalten,  und  endlich  haben  es  die 
vorsichtigen  Abschreibungen  auf  Vorraisarbeiten  ermöglicht, 
durch  kurze  Lieferfristen  Aufträge  hereinzubekommen,  ohne 
durch  dieselben,  selbst  bei  Ijindkcsseln.  Verluste  zu  er- 
leiden An  Aufträgen  wurden  in  das  Jahr  1903  um  etwa 
27  pCt  mehr  hereingenommen  als  beim  vorigen  Jahres- 
wechsel, doch  war  der  Hingang  an  neuen  Aufträgen 
während    des    bisherigen   Verlaufs    des  Jahres    ein  un- 
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Kcnngcndcr.  auch  bestehen  die  auf  das  Jahr  \W2  imgiin<:tlg 
emwirkendeo  Umstlnde  noch  in  gtekher  SOrke  fort.  Dem 
gqienSber  scheint  aber  die  Stimmung  des  BIsemmHrtes 
sich  zwar  langsam,  aber  siet'tg,  zu  bessern. 

Nach  dem  Gewinn-  und  Verlust-Konto  per  .^l.  Dezember 
betragen; 

l<>02  IWI 

Kredit:  Mk  Mk 

Vortrag   1)114  MW 

BruttOKCWtan   S.WS.'.d  IHK  770 

Mieten   2598  1836 

Reservefonds   —  25649 

Debet: 

Unltosten   434023  451206 

Ans(.!iri'ibiinKcn  73  651  67  548 

KuiM^^cw  itjii       .........  A4  378  — 

drutii  kiiüoncn  und  Tantiemen  ,  ,         3  2^)2 

Dividende  3«/»  30  000 

Vortrag  .  .'   1 085  - 


Nachrichten  über  Schiffahrt 


Der  Bericht  des  Vorstandes  4«r  Old— bwrf4N>ctinle« 
sledieB  DMnphcMIta-ltoedeivI  fiber  das  Ocadilfl^ahr  l«tt 


lautet  wii.-  folgt  .  Wenn  wir  auch  über  das  vorige  Qescli^fts- 
jabr.  welches  für  das  Reedereig^scli&ft  im  allgemeinen  sehr 
unfrOnstig  war,  unseren  Aktionären  eine  befriedigende  Ab- 

rechnuni;  vorleben  kennen,  so  haben  wir  das  besonders  dem 
Unistande  zu  verdanken,  dass  unser  Aktienkapital  im  Ver- 
hiltnU  ,^iir  .-Xiualil  unserer  Dampfer  sehr  klei:!  i^eWieheii 
ist.  weil  Ulis  aus  den  guten  Abschrcibtni^cii  während  des 
Bestehens  unseres  Unternehmens  utid  durcli  das  Agio  bei 
der  Ausgabe  neuer  Aktien  die  Mittel  zur  Vcrgrftsserung 
unserer  Flotte  zugeführt  wurden.  Unsere  Gesamteinnahmen, 
2594605,28  M.  .  2  414604.05 M.).  Sind  gecen  d«s  Vor- 
jahr zwar  etwas  gestiegen,  aber  nicM  hli  Verhillnis  nir 
durchschnittlicli  niclir  beschäftigten  Tonncnzahl.  Wir  halten 
es  für  wünschenswert,  unsere  Flotte  weiter  zu  vcrgrösscm. 
um  später,  wenn  wieder  viiitisiigere  X'erhältnisse  eintreten, 
in  der  l-agc  zu  sein,  ücicgenhcuen  zum  Verchartern  ein- 
zelner Dampfer  zu  benutzen,  ohne  dass  dadurch  .Mangel 
an  Raum  in  umeren  regelmässigen  Linien  entsteht.  Der 
Zeitpunkt  scheint  uns  auch  zum  Bauen  geeignet,  und  wir 
haben  voittiifig  einen  Dumfihr  von  MOOToonen  Tn^ütthig^ 
keit  in  Aufhag  gegeben.  Bine  Aufbesserutig  der  aflgemehien 
(lesch.lft^lat'c  ist  noch  nicht  zu  I)ertierkeri.  Unsere  .Mirokko- 
l.inie  leidet  sehr  unter  den  iinsithereii.  politischen  WtH.tII- 
iiisseii  in  .Warukki*.  \eelelie  zur  F<»l^;e  haben,  dass  der  \'tr- 
kc'hr  der  Hak-nplalzc  mit  dem  4niandc  sehr  eingeschränkt 
ist  Die  Prachtraten  für  F'rze  von  Spanien  und  Portugal 
Sind  unverändert  niedrig  und  ffir  Dampfer,  welche  nicht  für 
solche  Transporte  gnt  efngariditet  sind,  verlustbringend. 


*  l)owaldt$werke-KieL  ^ 

Schiffbau,  Maschinenbau,  Giessereiu.  Kesselschmiede. 

jÄtttMMitai  Mft  1U8.  •  StotMfUfltoi  Mtt  IMS.  •  ÜiMItrnM  SBOä 

Neubau  und  Reparaturen  von  Schiffen,  Docks  und  x  x  äs 
»  »  «  as  s  Maschinen-Anlagen  jeglicher  Art  und  Grosse. 

Spezialitäten:  MetallpaclEUllff,  Tempereliinusgleicher,  Asche-BUeKtOVen,  6.R.P. 

Cederv-aU's  I' it •'"t-jchm^hiilse  für  Schraubenwellen.   M  R.  P.  Centrifugalpumpen-. Anlagen  für 

Schwimm-  uikI  i  rockendocks.   Dampfwinden.  DampHankerwindeii. 

Xahnrfider  verschiedener  Cirn5<?en  ohne  .Modell.  * 
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Wir  hoffen  aber,  dass  das  Ende  dieser  ungünstigen  Qe- 
Schäftsperiode  bald  erreicht  sein  wird. 

Nach  dem  Gewinn-  und  Verlust-Konto  beträgt  der  Fracht- 
gewinn abziigl.  Abschreibung  auf  die  Dampfer  2<).S  154,25  M 
lim  Vor].  2'J2  075»  dazu  Vortrag  aus  1901  8004,<>3  M.  (3920) 
ergibt  .V)3  |5«,88 M..  woraus  zu  bestreiten  waren:  Unkosten 
67  330.13  M.  lim  Vorj.  (]6  085).  Zinsen  und  Kursdifferenzen 
I3h22.51  M.  i6t)47i.  Steuern  und  Sportcin  20  348,43  M, 
I  l«(»5m.  Invaliditäts-  und  Altervcrs.  I»»33,(>ö  M..  Unfallvers. 
5172.81  M.  lt.  Vorj.  zus.  532*>i.  Oewinn-Ant.  11543.()7  M. 
( 1 1  0341.  der  Reingewinn  beträgt  somit  183  207.67  M.  1 187  3471. 
zu  folgender  Verwendung:  Tantieme  des  Aufsichtsrais 
IO.520..K)Mk.  III343I.  12  pCt.  Dividende  U)8  000  M.  1 168  0001, 
Vortrag  4687,37  M.  I8(X)4|. 


Die  Dampf  Schleppschiff  ahrts<tie»ellschaft  der  ver- 
elnlcten  Elbe-  und  Saale  -  Schiffer  erzielte  in  IW2  einen 
Rohgewinn  von  .W8tW4  M.  lim  Vorjahr  765  290  M.»  Nach 
165  182  M.  1.335  137  M  l  Abschreibungen  und  verschiedenen 
Rückstellungen  wird  die  Verteilung  einer  Dividende  von 
.S  pCt.  ilOpCt.i  auf  die  alten  und  von  4  pCl.  für  die  Zeit 
ihrer  Dividendenberechtigung  auf  die  neuen  Aktien  vorge- 
schlagen. 


Hanseatische  Oampfschlffahrts  -  Gesellschaft  in 
Lübeck.    Nach  der  Abrechnung  betrugen:  Betriebsgewinn 

340<i<>  ,M     i  V.  56551'.  Reingewinn   15613  i\\    '21  115.. 


'  Entnahme  vom  Emeucrungskonto  --  (12  000), 
Auslosungskontu  IS  000  M.  ^23  000).  Dividende  - 
I  4  pCt.) 


davon  an 
I7S00M, 


Reederel-Aktlen-aeaellschaft  „Marie  Louise"  und  die 
Lübecker  Dampfschiffahrtsgesellschaft.  Eki  einer  Einnahme 
von  100698  .M,  5  Pf.  und  einer  Ausgabe  von  95.390  M  87  W. 
verteilt  die  erstcrc  2  pCt.  Dividende.  Die  letztere  hat  bei 
85817  M  39  R  Einnahme  und  94870  M.  .12  Pf.  Ausgabe  in 
1902  einen  Verlust  von  9052  M.  98  Pf. 


Dampfschlffahrts-Ocsellschaft  „Neptun"  In  Bremen. 

Der  üeschäftsbericht  für  1902  weist  auf  die  ungilnstige 
Lage  des  Reedereigeschäfts  hin  Auf  den  von  der  (iescll- 
schaft  betriebenen  Tourfahrten  herrschte  häufig  Ladungs- 
mangcl,  wodurch  das  Ocschäflsresultat  sehr  nachteilig 
beeinflusst  wurde.  Zur  Verteilung  gelangt  eine  Dividende 
von  5  pCt.  gegen  7  pCt.  im  Vorjahre.  Dem  Reparatur-  und 
Erneuerungsfonds  sind  lOOOOOM.  entnommen  worden,  wo- 
gegen dem  Asseciiranzfonds  55  6.36  M.  'für  flewiiinanteil 
auf  eigene  Risikos  überwiesen  wurden.  Der  Gesamtbetrag 
der  Reserven  beträgt  jetzt  1  .566  362  .M.  oder  44 ' ,  pCt.  des 
Aktienkapitals  Um  herantretenden  Verkehrsansprüchen 
gerecht  werden  zu  können  und  um  die  günstige  Conjunktur 
zum  Erwerbe  neuer  Dampfer  nicht  unbenutzt  zu  lassen, 
wurden  bei  der  Act.-Oes.  .Weser"  ein  850  t  ladender 
Dampfer  und  bei  der  Werft  .1  C.  Tecklenborg  2  Dampfer 


C.  jlug.  Schmidt  Söhne,  ^Äst. 

Kuprerschmiederei,  Metallwaarenrabrik  u.  Apparatebau-Anstalt. 

Telcgr.-Adt.    Apparatbau.  Hamburg.     ^    ^  Femspr  :  Amt  III  Nr  206 

S)ampfkessel-§peisewasser-5leinlger  (0.  R.  P.  113917) 

xur  Reinigung  von  ölhaltigem  Kondenswasaer 

von  1500  bis  50000 1.itcr  gtQndl.  I^Mstung  für  .Si)eisi<'lcittitiz(>n  rnn  :^0—  l.'iO  mm  Durchmi'nor. 

AiisfDhmng  in  Qns!*<>is4>n  mit  Bronce-Onmitur  und  ganz  in  Bronce.  '     ^TT-  ■ 

Dampf kcssei-SiJciscvvasser-V'or Wärmer  (D.  R.  P.  120592) 

f.  .S|>eisewn.s.-i<>r  in  gleich  hoh«>rT'.niperatiir  iilsdifjeiiigodes zum  Auwörinirnhcnutztfn  Dampfes 

Seewasser- Verdampfer  (Evaporatoren)  System  Schmidt 

zur  Erzeiigiiiii^  von  Ziiüutz-Wa.-iscr  für  D.iniiifkt'»si>l. 
^  -'  •    Die^lben  auch  in  Vorhindung  mit  Trinkwas^sor-Kondcnaatoron. 


HOFIN^HOTF  SCHMIDT 


tyCK0C6£R  HAMMfRwtRK£«.WeRKZ£ü6- 

6e6R\/NDeT1809.  ^ab«"^ 


tjWFeHie/f  sÄMTuoie  w£rk- 

ZtUCe  FURSWIFf-u.MASCHINeNBAU 

IN  BtSTCR  AUSFÜHRUN6w.(ONSTRUCTI0N 


HAGEN  /wesff  DeLSTCRN 
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ä  1850  t  Tragfähigkeit  contrahicrl.  Diese  Dampfer  kommen 
in  der  ersten  Mälfte  dieses  Jahres  zur  Ablieferung.  Da  die 
vorhandenen  üeldmittel  zur  Bezahhing  der  Nenhaiit<fn  nicht 
ausreichten,  wurde  mit  der  Firma  Bernhd.  Loose  &  Co. 
und  mit  der  Deutschen  Naliunalbank  eine  4  proccntigc  An- 
leihe von  1  Million  M.  zum  Kurse  von  <^>,27  pCt.  abge- 
schlossen, deren  Kosten  abgeschrieben  sind. 


Statistisches. 


Kheln8chiffahrt8verkehr  Im  Jahre  1902.  Nach  den 
Aufzeichnungen  des  niederländischen  Zollamtes  in^  l.obith 
verkehrten  daselbst  während  des  Jahres  l<H)2  stromaufwärts 
<)2t)  f'ersonendampfer.  5.V5I  Schleppdampfer.  W7  Kracht- 
dampfcr  sowie  2(1  77.S  Segelschiffe,  zusammen  27  'I2'»  l-ahr- 
zeuge.  und  zwar  20  OW)  niederländische.  442.^  preussische, 
1<X)2  belgische,  14.S3  badischc.  247  hessische,  M)  bayerische. 
3ü  britische.  3  württembergische  und  21  Fahrzeuge  anderer 
[.ander  Im  Vergleich  zum  Jahre  l'KJI  hat  die  Zahl  der 
Schiffe,  welche  auf  der  Bergfahrt  Lobith  passierten,  um  202 
zugenommen,  und  zwar  die  Zahl  der  Personendampfer  um  32, 
dieicnige  der  Frachtdampfer  um  2S  und  die  Zahl  der  Segel- 


schiffe um  MO.  während  die  Zahl  der  Schleppdampfer  um 
.S04  abgenommen  hat. 

Stromabwärts  fuhren  im  Jahre  IW2  über  Lobith  t)\S 
f'ersonendampfcr,  .S.'i.lh  Schleppdampfer,  KW  Frachtdampfcr 
sowie  20  h75  Segelschiffe,  zusammen  27  92.S  Fahrzeuge,  und 
zwar  19  468  niederländische.  4.S57  preussische,  1978  bel- 
gische, IS24  badische,  287  hessische,  40  bayerische,  31  bri- 
tische, 7  wiirttcmbergische  und  .33  F-ahrzeuge  anderer  Na- 
tionen Hin  Vergleich  mit  dem  Jahre  1901  e.rgibt,  dass  die 
Gesamtzahl  der  Schiffe,  welche  auf  der  Talfahrt  Lobith 
berührten,  um  t>3h  abgenommen  hat.  wobei  die  Zahl  der 
Schleppdampfer  imi  .S74  und  die  Zahl  der  Segelschiffe  um 
l.V)  zurückgegangen  ist.  während  die  Zahl  der  Personen- 
dampfer sich  um  34  gesteigert  und  der  l-rachtdampferver- 
kehr  eine  Zunahme  um  40  Schiffe  aufzuweisen  hat. 

Die  Oüterbefördcrung  stromaufwärts  hat  im  Vergleich 
zum  Jahre  190l  um  111328  t  abgenommen,  die  Waren- 
bewegung stromabwärts  zeigt  dagegen  eine  Zunahme  um 
1  411  AM  t. 


Der  Deutsche  Sceflscherci-Vereln  unter  dem  Aller- 
höchsten Protektorat  Seiner  Majestät  des  Kaisers  versendet 


Gehärtete  Stahlkugeln  für  Maschinenbau, 

gptinu  rund,  ^cnaii  auf  Muj.>.s  grsclilill'-n,  uiiQl  i'i  iidlli'U  in  Qualitiit  luni  Aiisfülirung. 

Gehärtete  u.  ^reschlitfeno  Kugellager  für  Maschinenbau 

aus  feinstem  Tiegelgussstahl,  nach  Zeichnung. 

r^i/^tm-i-itt-mf^c  l^flnr»*^  '^"^  kaltgezogenem,  weichem  Tiegelgussstahl  fUi  Kolben 
L^ICntUriJ^^'Iviri^C  in  Dampfmaschinen.  Winden,  Pumpen  etc.  mmmmmmmmm 

H.  MEYER  &  CO.,  Düsseldorf. 


¥ilbelni'Keinrichswerk  jL-Q.,  DüsseUorj 


vormals  W.  H.  Grillo. 


in  LinübcrtroHencr  Qualität  aus  Gussstahldrähten  eigener  P'abrikation 

für  alle  Zwecke  der  Industrie  und  Schiffahrt. 


für  Kmnel-,  Hrackvn-  n. 
Mrbiffbaa  ia  allen  Dinicn- 
siunen  uuii  Küpffi>rmen.  liefert 
stets  prompt  und  billig  in  nn- 
übctlrolTeuer  Ausführung  und 
bester  <  >ua1iläl 


TlKlIche  Prsductlon 
Ubtr  10  UDO  Ko. 


Schrauben' n.  Kietenlabrik  Senrs  (Kempeltnann,  Katingen  b.  Düsseldorf. 
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fotf^ndes  Schreiben:  Um  die  See-  und  Scgclfähigkeit  unserer 
Nordsee-Fischkutter  zu  verbessern,  liept  uns  an  der  Krlan- 
guiig  einer  Zeichnung  eines  verbesserten  Typus.  Wir  senden 
Ihnen  beiliegend  die  dafür  von  uns  aufRcstellten  Bedingungen 
und  würden  Ihnen  dankbar  sein,  wenn  Sic  sich  an  der  Ar- 
heil  beteiligen  wollten.  Die  Uebersendung  einer  voittuffgen 
Zeichnung  mit  KoatenQberacbbtg  erUttea  wir  bis  auii  15. 
Mtl  dieses  JniuM.        Dcnttciwr  SecfiM4wrei*Vcnln. 


Bedingungen 

für  den  Entwurf  eines  Nordsee- Fischerei  Kuttefii 

1.  Typiu.  Das  Fahrseug  soU  allen  Verliiltntaaen  von 
WmII^  waMir  mid  Seegüng  in  der  rfordsee  gewiciisan  und 
geeignet  sein,  beim  auflandigem  Sturm  von  der  Küste  frei- 
zulnvuzen.   Zur  Orientierung  können  dienen:  l>  Die  vier 

beigefügten  Zeichnungen.*'  2'  Die  anlie^cnJe  Darstellung 
des  Längenschnitt -Modelles  cine^  unlcrclbischen  Nordsee- 
Fischkutters  neuerer  Bauart,  welches  sich  ini  Aitouaer  Stadt- 
muscum  befindet.  Ii.  Baumaterial.  Holz,  Bisen  oder  Stahl. 
III  Abmessungen  und  Bauart.  Die  ROcksicht  darauf,  dass 
der  Baupreis  des  Falineuges  ffir  unsan  Nordseeflicher  er 
sdraiqgMcii  lileibon  mass,  xwiqgt  n  «ner  Bbis^rtnitung 


der  Abmessungen.  Dieselben  werden  daher  vorläufig  wie 

folfi'i  ffst;;cset2t:  II  Länge  in  der  Wasserlinie  22..'>  bis  24  m. 
2i  Breite  im  Nullspanl  6,4  m,  3i  Seitenhöhe  von  Uiiler- 
kante  Kiel  bis  Oberkante  Schandcckel  3.8  bis  4.0  in.  4 
Tiefgang  etwa  .^.0  m,  S)  Verhältnis  der  Länge  der  Bünti  zur 
LiQge  in  der  Wasserlinie  1:3,  (»  Ein  Mittelschwert  ist 
nkitt  erwimscht.  SeilMt  wenn  durch  das  Pehlen  deasdhen 
der  Tiefgang  vermehrt  wird»  muss  es  fbrtfalten.  IV.  Motor. 
Die  näheren  BestimmungeB  Aber  den  Motor  bleiben  ;rnnächst 
vorbehalten.  Bei  der  Konstruktion  des  Schiffes  ist  abc  da- 
mit zu  rechnen,  dass  ein  Petroleum-  oder  Spirilusmolor  von 
etwa  30  l*ferdestärken  mit  Hilfsschraubc  eingebaut  wird, 
und  dass  die  Schraube  in  der  Minute  etwa  2.V)  Umdrehungen 
macht.  Oer  Atolor  soll  treibea:  >)  das  Schiff  mit  vier  Cy- 
lindem,  oder  2)  dass  SciiiB  mit  zwei  CyHndam,  oder  3) 
die  Netewinden  mit  zwei  Cylindem,  oder  4)  die  Netz\i'inden 
mit  einem  Cylinder,  V.  Vorrat  an  flüssigem  Bctriebsmaterial. 
An  flüssigem  Betrichsniaterial  müssen  mindestens  2000  1^ 
in  feuersicheren  Behältern  verstaut  werden  können. 


*)  Diese  Zeichnungen  entstammen  dem  bei  einer  Preis- 
aussehrel^ung  des  Deutschen  Seefischerei- Vereins  im  JahrelOT6 

prämiierten  ,.  hiiiu  urf  eines  Scgelfahrzci!£;es  mit  Hilfsmaschine 
für  die  Moehsccfischerei",  von  K.  Stockhusen,  Ingenieur, 
r>cr  Hnt^uin  ist  veröffentlicht  in  den  .Abhandlungen  des 

J.)eulschen  Seefischerei-Vereins",  Band  I,  Berlin.  Verlag  von 
Otto  Salle.  1897.  Preis  10  Mk..  für  Mitglieder  des  Deutschen 
Seefischerei- Vereins  8*50  Mk.  Er  umfasst  12  Druckseiten  in 

t)ross<Jttdrttomat   .  .  - 


Personalien. 


lierr  Oebellürat  Neumayer,  der  langjährige  Direktor 
der  Kaiserlichen  Seewarte  in  Hamburg,  ist  von  diesem  Posten 
zurficl^eiretea. 

Der  Fahrn-  das  Sdmeüdaiiqifm  DeutsdilaWi,  Kafltia 
tt.  Barends,  wurde  seileHS  der  DireMion  der  Hanibuii>g- 


Berlin-Erfurter  Jffasebinenfabrik,  Kenry  ?eb  k  Co. 


Berlin  SO.  ^  Düsseldorf. 

Johns  Faijoneisenscliere  a"i!«!!E=!EyS'*' 

9W  In.  Betriebe  zu     BERLIN  «O.t  1  DÜSSEIDORF: 


K"';i''nirV'T>tr,  .">. 


in  (Iront  of  tfae  koifb. 

Short  Space  of  tima  we  havc  bad  it  in  usp. 


Ein  amerlksJiJsches  Urteil: 

We  aro  pleased  to  fumiaii  you  testimonial  fpr  Johns  Patent  Beam 
Shcar  J.  K.  T.  30,  whieh  we  purdiased  fimn  70a  a  few  aiontbs  ago. 
The  Machine  is  all  that  you  represent  it  to  bc,  aäd  baa  giTsn  us 
pt'rfcct  satisfaetion.  We  have  cut  off  auglea.  Z-bara,  diaanels  and  I 
bearoa  with  it  just  ns  rapidlr  aa  it  is  poasible  for  the  workmen  to  feed 
the  niachine,  and  ihe  rapidity  withr  whieh  it  will  do  the  cutUng  is 
simply  limited  to  the  tine  neccsawy  t»ge(  the  otember  tolwcniplaeed 
\V(<  ari'  thoroiighly  aatisfled  wilh  tbe  mnrhine  end  fed  that  it  has  already  paid  for  its^lfin  the 

siLMH 'L  The  lowB  Iron  Works  Cn  ,  Pohuiiite.    --'Imii  ^li-iM.  r-^ 


%0x  ba«  Sovpeboireffort  ifl  bie  eteOe  eine«  ^ftovbettct«  311111 1.  3u[t  ober  frO^er 

iu  befe^cn.    Sctocrbcr,  rocidjc  bic  .fiaupt^  ober  3)iplomprilfun0  im  SRaf^iiiin«  ob«  @i^ff<> 

niaid)inenbou  beftaiibcn  i)abm  niüffcii,  rontcn  oufgeforbcrt,  3cugniffc  iifbft  ^digadcn  fibcr 
Sülbungäßong,  cocnt.  biöfjciiftc  Xätigfcit  iiiib  Soiuilicmjei-^Umjfe  bolbigft  etnjum^m. 
Stnfaii0^peroütmi8  a6U0  äK.  iäfiiiid),  ftcigcnb  bid  4500  m. 
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Amerika  -  Linie  zum  Kommodore  der  KompaRiiieflollc  er- 
nannt Auch  vorher  hatte  der  Führer  der  Deutschland,  der 
verstorbene  Kapitän  Albers.  diese  StclUmK  innc. 

Herr  Cmll  auilleaucne,  Generaldirektor  der  Finna 
Feiten  u.  Guilleaume.  Carlswerk  A.-G,,  ist  zum  Konmicrzicn- 
rat  ernannt  worden. 

Dem  Kaufmann  Karl  Triska  in  Stettin-Grabow  ist  von 
den  Stettincr  Oderwerken  A.-G.  für  Schiff-  und  Maschinen- 
bau IVokura  erleilt  worden 

An  Stelle  des  nach  Danzig  versetzten  Marine-Oberbau- 
rats Krieger  ist  der  Marine-Oberbau  rat  Köhn  v  Jaski  als 
Schuldirektor  der  Werkmeisterschule  und  als  dessen  Stell- 
vertreter der  Marine -Oberbaurat  Plehn  kommandiert  worden. 

Der  Marine-Oberstabsini^enieur  Barth  tritt  nach  seiner 
Ablösung  als  Oeschwader-lnRenieur  des  1  Geschwaders  zur 
Verfügimg  des  Chefs  der  Marinestation  der  Ostsee. 

F)cr  Marinc-Stabsingenieur  Kllmpt  ist  vom  I.  April  ab 
mit  der  Vertretung  des  fehlenden  Stations-Ingenieurs  der 
Marinestation  der  Nordsee  beauftragt. 

Heinrich,  Marinc-Stabsingenieur  von  der  I.  Werftdivision, 
zur  Werft  Kiel  kommandiert. 

Der  Marine-Ingenieur  Breuer  ist  .als  späterer  leitender 
Ingenieur  S.  M.  Kanonenboot  „B"  zur  Bauinformierung  nach 
Stettin  kommandiert. 
Befördert : 

Zum  Marine-Stabsingenicur:  der  Marlne-Oberingenicur 
Steinmeyer  vom  Stabe  der  Yacht  .Hohcnzollern";  zu  über-  | 
z3hligcn  Marine- Stabsingcnicuren ;  die  Marine-Oberingenieure 
Nasser  zur  Verfügung  des  Reichsmarineamis.  Roggc  von  der  I 
Werft  zu  Danzig,  Bösekc  vom  Stabe  des  grossen  Kreuzers 
.Hertha"  und  Tamm  u  n  di  r  I  Woifidiv  ision,  zum  Torpcdo- 


Oberingenicur:  der  Torpedo-Ingenieur  Nolle  von  der  Werft 
zu  Wilhelmshaven,  zum  Marine  -  Oberingenieur:  der 
Marine  -  Ingenieur  Ohm  vom  Stabe  des  kleinen  Kreuzers 
„Bussard";  zum  Torpedo  -  Oberingenieur:  der  Torpedo- 
Ingenieur  Kftrtge,  Lehrer  an  Bord  des  Schulschiffes. Blücher"; 
zu  Marine-Obcringcnieuren :  die  Marine-Ingenieure  Kruse 
zur  Verfügung  des  Rcichsmarineamts,  Müller  (Karii  vom 
Stabe  für  F^robcfahrtcn,  Chrapkowski  ohne  Gehalt  bc- 
uriaubt  behufs  Dienstleistung  beim  Gouvernement  vonI>eutsch- 
Ostafrika.  Paulke  von  der  II  Werftdivision.  Köser  von  der 
II  Werftdivision,  Neiler  zur  Verfügung  des  Reichsmarine- 
amts. Haböck  von  der  1  Werftdivision,  Risse  vom  Stabe 
des  Kanonenbootes  „Jaguar",  später  von  der  I  Werftdivision 
und  Thomscn  vom  Stabe  des  Linienschiffes  .Kaiser  Wil- 
helm II",  zu  Marine- Ingenieuren:  die  Obermaschinisten 
Genkel  von  der  Marinestation  der  Ostsee.  Kühl  von  der 
.Marinestation  der  Ostsee,  Dorwaldt  von  der  Marinestation 
der  Nordsee,  Olasshoff  von  der  Marinestation  der  Ostsee. 
Böhlk  desgleichen.  Zacher  desgleichen,  Köhn  von  der  Marine- 
station der  Nordsee,  Skierlo  desgleichen,  Lucht  von  der 
Marinestation  der  Ostsee.  Röschmann  desgleichen,  Thöne 
von  der  Marinestation  der  Nordsee.  Schumacher  von  der 
Marinestation  der  Ostsee,  Schultze  (Carh,  Tielze,  Wessels. 
Kanitzbcrg.  Haase  und  Schmidt  iKrnst»  von  der  Marine- 
station der  Nordsee,  Bliedtncr  von  der  Marinestation  der 
Ostsee,  Heinsius  desgleichen;  zum  Torpedo-Ingenieur  unter 
Vorbehalt  der  Patentierung:  der  Torpedomechaniker  Lienau 
von  der  Marinestation  der  Nordsee;  zum  überzähligen  Marine- 
Ingenieur:  der  Obermaschinist  Meyer  (Kmili  von  der  Marine- 
station der  .Nordsee. 


Qather  Jlnnaturenfabrik  -if  -'st  <jt 
^     u.  Jftetallgiesserei  ß.  m.  b.  J{. 

Rath  bei  Düsseldorf 
lii'fcrii  prompt  n.  billifr 
sämmtliche  Armaluren, 
Metallguss  in  allen  Le- 
gierungen nach  Modellen  und  Weisslager- 
metalle an  bedeutende  Schiffswerften. 


Wenzel  "Presse 

Vervielfältiger 

•  Itsr  tlL»^riwarl,  l'ilr  Unn«!- 
iiihI  Ma&rljitu*nsr|)iin.  /.oh;li- 
iiun|;vn  u.  Nutvn  un<>rre)cbt! 

IjrfiTiiit  livr  .MiniKterlen, 
suuiulialiiini .  MiUUr-  uod 
<inrtclit!^l>elii)rdoii. 

Paul  Wenzel, 

Drctifn-A.,  Mur-  •ii.ill-.ir..l"« 


fltle  Arien  cjsolirmalcnatien . 

V£5  5ptciAl.itltTtM: 

->i!^inESEUaUHIt 

»tf^ff  ^  COMKSITIOW 

EYROSTATCoMwsiTioif 

j^setST  urd  JUtE-cISOLIRXHlMKHE. 

Jnfusonenfrde  Kiestlguhrstein« 

Korksteine  s's^/äi 

X  Kort^tfin-PWIIfna-  Sihilen  ' 

Korksieinschilefl- Asbeuptli 

A.HAKCKE&C9.CFU.C. 


«1 


'Klappen,  -Sehläuehe, 
Kinge,  -Sicbtungsplatten 

-iimI  enorm  zähe  hikI  überdauern  alles. 

W  Iii-  Ii. .lt.  vi  iMich.'  !■!  Forcitc. 

Veinbardt  k  Just,  Kaanover. 


^L^^^^i^SkT^^Schm  jede  pressen. 

t^^^ffP^^  Exzenterpressen. RichNu. 

^^^f  Biegepressen.Wellblechpressen, 
.  FrikHonspressen.Spindeiprcsseri.Luppen- 
..Srabeisenscheren.  tiebelscheren  fürHandöetnet 

Fallt\ämmer  m\ Hebevorrichtung  für  den  Bär 
PriKHonshärT^mer>.5chlcifereieinrichtur^ger^. 
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Bücherschau. 


Neu  erschienene  Bücher. 

X>ie  nackstrfacnd  angeseilten  liüthi^r  iiml  danh  }ede  liuthbanillung  lu 
belieben,  «r»colucll  auch  durt-h  den  Verlai;. 

Foss.  Kapilin  zur  See  a.  D.  Marine -Kunde.  Hinc  Dar- 
stellung des  Wissenswerten  auf  dem  Gebiete  des  See- 
wesens. Mit  517  Illustrationen,  Karten  und  Mänen. 
In  hochelegantem  Geschenkband.   Preis  10  Mk. 

RUhlmann,  Geh.  Reg.-Rat  Prof.  Dr  Mor.:  AllRcmcinc 
Maschinenlehre.  Ein  Leitfaden  für  Vorträge,  sowie 
zum  Selbststudium  des  heutigen  Maschinenwesens  mit 
besond.  Berücksichtigung  seiner  Bntwickelung.  2.  Aufl. 
5.  Bd  Geschichte  der  Ruder-,  Segel-  u.  Dampfschiffe 
Praktischer  Schiffbau  Entwerfen  von  Schiffen.  Theorie 
des  Schiffes.  Schiffskcssel  und  Schiffsmaschinen.  Be- 
gonnen von  Geh.  Reg.-Rat  Dr.  M.  Rühlmann.  f-"ort- 
gesetzt  von  Prof.  Osw  Flamm.  Mit  600  Abbildungen 
und  4  Tafeln.    5.  Lfg.    Preis  5  Mk. 

S.  Pia  mm.  Prof.  O.:  Schiffskcssel  und  Schiffs- 
maschinen. 

Walton.  Schiffbau-Ingen.  Thom.:   Kennt  Ihr  Euer  Schiff? 
Eine  einfache  Auscinaiidesetzg.  über  Stabilität,  Trim, 


Konstruktion,  Tonnage  u.  Freibord  der  Schiffe,  nebst 
vollständ.  Ausführg  der  gewöhnl.  Schiffslxirechn  nach 
gegebenen  Plänen.  Uebers.  nach  der  h.  Aufl.  des 
engl.  Originals  v.  Navigationslehr.  Kap(.  C.  Pcscnfeld. 
Preis  geh.  S  Mk.,  geb.  h  Mk. 


Zeitschriftenschau. 


Handelsschiffbau. 

Der  Schiffbau  in  1902  und  der  Anfang  IW).^  im  Bau  befind- 
liche Tonnengehalt.  Hansa  No.  II.  Uebersicht  über 
die  Lage  des  englischen  Schiffbaues  in  der  genannten 
Zeit  und  Aufstellung  einer  Tabelle  über  Zahl  und 
Raumgehalt  der  auf  nichtenglischcn  Werften  während 
1<K)2  gebauten  Dampf-  und  Segelschiffe. 

Schwcissung  eines  gebrochenen  Hinlerstevens.  Hansa 
No.  II.  Genaue  Angaben  über  die  bekannte 
Schwcissung  des  Hinterstevens  der  Sevilla  im 
Brandenburgdock  zu  Hamburg.  Abbildung  der 
Schweisstelle, 

Progriss  in  German  Shipbuilding.  The  Nautical  Gazette 
1<).,  2.  Artikel  des  amerikanischen  Konsuls  in  Bremen 
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über  die  Werften  an  der  Weser  und  die  Leistungen 
des  deutschen  Schiffbaues  im  ailfremcincn. 

Kriegsschiffbau. 

The  ncw  protected  cruiser  .Des  Moines"  huildinf;  in  thc 
Yard  of  thc  Pore  River  Ship  &  linRinc  Company. 
Thc  Nautical  Gazette  1^  2.  Mitteilungen  über  die 
Rauausfühning  des  amerikanischen  Kreuzers  .Des 
Moines"  von  32.S«  t  Deplacement  Vier  Abbildungen 
des  Schiffes  im  Bau. 

La  refontc  des  cuirass^s.  Arniie  et  Marine  8.  3.  Lieber- 
sieht  über  die  zur  Modernisierung  alter  Panzerschiffe 
in  f-'rankreich  ausgeführten  Arbeiten.  Bisher  sind 
die  Panzer  der  Rcdoutahleklassc.  der  Formidable- 
klassc  und  der  Marceauklasse  umgebaut.  Auf 
einzelnen  Schiffen  sind  bis  4  Millionen  Mark  auf  den 
Umbau  verwandt  worden. 

I.c  noveau  torpilleur  immergö  de  la  marine  des  t^tats-Unis. 
Arm6e  et  Marine  LS.  3.  Beschreibung  und  Skizze 
eines  neuartigen  Unterseebootes,  das  aus  zwei  Teilen 
besteht,  aus  einem  auf  der  Oberfläche  schwimmenden 
mit  Ccllulose  gefüllten  Teil,  der  das  Aussehen  eines 
gewöhnlichen  Torpedobootes  hat.  und  aus  dem  eigent- 
lichen Unterseeboot,  dem  das  obere  Boot  nur  als 
Schwimmer  dient.  Beide  Boote  sind  durch  eine  i 
Konstruktion  ähnlich  der  Kielplatte  einer  Wulstkiel- 
*•  yacht  verbunden.  Ein  Luftschacht  führt  vom  Unter- 
seeboot nach  dem  Schwinmicr  und  endet  in  einem 
t-'ührcrsland,  der  freien  Umblick  auf  der  Wasser- 
oberfläche gestattet.  Nach  Arm6e  et  Marine  heisst 
der  IMinder  dieses  Bootes  Clarence  L.  Burger,  nach 
Überall  Heft  22  Boulwer. 

Le  croiseur  cuirassi  la  .Marseillaise".  Le  Yacht  28.  2. 
Genaue  Angaben  über  sämtliche  Konslruktionsdatcn 
des  französischen  Panzerkreuzers  .Marseillaise"  von 
1  otX)0  Tonnen.  Abbildung  des  Schiffes  auf  Probefahrt. 

Le  croiseur  cuirass6  .Le  Sully".  Lc  Yacht  14  3.  Abbildung 
und  Beschreibung  des  französischen  Panzerkreuzers 
.Sully".  der  ebenso  wie  .Marseillaise"  einen  ver- 
besserten ,Montcalm"-Typ  darstellt,  und  dieselben 
Abmessungen  wie  .Marseillaise"  hat.  Vergleich  der 
dreiKreuzertypen  .Sully",  .Kent"  und  „Prinz  Adalbert". 

Militärisches. 

Increasc  targct  practice.  The  Nautical  Gazette  26.  2.  Auf 
gefechtsmässiges  Scharfschiessen  sollen   in  diesem 


Jahre  in  der  amerikanischen  Marine  .SOOOüO  Mk 
statt  M)  (KK)  Mk.  in  vorigem  Jahre  verwandt  werden. 
Nach  Ansicht  des  Admirals  Dewey  ist  die  Schiess- 
ausbildung der  Vereinigten-Staaten-Marine  seit  dem 
spanisch-amerikanischen  Kriege  erheblich  hinter  der 
anderer  Nationen  zunickgeblicben ,  während  nach 
Dewey  die  Amerikaner  vor  diesem  Kriege  allen 
andern  Nationen  darin  voraus  waren.  Der  neuliche 
Unfall  auf  der  Massachusetts,  bei  dem  Q  Mann  ihren 
Tod  fanden,  wird  von  Dewey  direkt  auf  mangelnde 
Pra.xis  der  Bedienungsjiiannschaftcn  zuriickgcführt. 
Das  Kommando  der  englischen  Flotte  im  Kriege  und  die 
Altersverhältnisse  der  Admiralc.  Oberall  Heft  25. 
Artikel  über  die  genannten  Verhältnisse  nach  der 
Studie  des  englischen  Admirals  Lord  Charles  Bcresford : 
Die  Ausbildung  der  englischen  Hotte  für  den  Krieg. 

Schiffsmaschinenbau. 

Die  Beurteilung  der  Feuerungsanlagen  durch  die  Rauchgas- 
Analyse.  Seemaschinisten-Zcitung  Heft  3.  Darstellung 
der  chemischen  Vorgänge  bei  der  Verbrennung  und 
Beschreibung  des  Aufbaus  und  der  Verwendung  des 
Rauchgas- Analysators  von  Schmitz.  " 

Nautik  und  Hydrographie. 

Das  Wetter  auf  dem  Nordatlantischen  Occan  vom  .S.  bis 
10.  Dezember  1<)02.  Annalen  der  Hydrographie  und 
Maritimen  .Meteorologie  Heft  III.  Meteorologie. 
Meteorologische  Besprechung  der  Sturmperiode  Mitte 
Dezember  IW2  im  Nordatlantischen  Ocean  nach  Be- 
obachtungen zahlreicher  Schiffe  Wiedergabe  eines  Aus- 
zuges aus  der  seeamtlichen  Verhandlung  über  den 
Dampfer  .August  Korff'.  Dieser  Dampfer  trieb 
während  der  Stürme  über  drei  Wochen  mit  ge- 
brochenem Ruder,  wurde  von  fünf  Dampfern  nach- 
einander ins  Schlepptau  genommen  und  endlich  von 
dem  englischen  Dampfer  .Snowflakc"  in  Falmouth 
eingeschleppt. 

Betrachtungen  über  Inhalt  und  Form  von  Küstenhandbüchem. 
Ann  der  Hydr.  u  Marit  Meteorologie  Heft  III.  Hin- 
gehende Darstellung  des  Zweckes  und  der  Art  der 
ficarbeitung  deutscher  und  fremder  Küstenhandbücher. 
Der  Artikel  gewährt  speziell  Hinblick  in  die  Arbeits- 
methode der  deutschen  Seewarte. 

Heft  III  der  Annalen  enthält  ferner  unter  anderen  noch 
folgende  Aufsätze: 


Paris  1900:  OOLDENE  MEDAILLE. 
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BVkärti^^^L-  lind  .-ukiinftiKi."  Hafcnaiilagcn  von  Triest: 
Mittcilungeu  über  die  geplante  Brwcitenin^  de« 
Triester  Freihafens,  auf  die  87,1  Millionen  Kronen 
vwwaiKtt  werden  sollen,  davon  alleio  rund  &4  Mtliioiten 
auf  Molen-  vnd  KtHno.   Ne  Arbeiten  «rilett  1912 

Fahrt  durch  den  Kanal  von  Koriiith.  Bericht  des  Komonndos 
S  M.  S  .Stein  über  di«  Dufchblnt  dufcta  den  KhmI 
im  Dezember  \m2. 
Zur  KAstenkunde  Venezuelas.  Mitteilungen  aus  den  Rctse- 
bericMen  der  Kieuwr  •Vineta"  und  «Claadle*  vom 
November  und  Dexember  1902. 
Die  Elisabeth  -  Bucht,  Südwcstafrika     Auszug  aus  einem 
Bericht  S.  M.  S.  .Wolf"  vom  August  l<X)2  über  Anker- 
platz, üindungs-  und  Ansteucrungsverhältnisse  in  der 
Elisabethbucht  Allgemeine  Angaben  über  Klima  und 
QesundheilsvMlilltnisae  der  BucM. 
OenÜentatel  fflr  dfe  Häfen  von  Brittisch-Nordamerika  1903. 
Hinweis  auf  die  von  der  kanadischen  Regierung 
h c r a u s^; eg e he ne ri  T af ein . 
Von  Manila  nach  Makassar.  Aus  dem  Reisebericht  S  M.  S. 

.Hertha".  Dezember  1902. 
Joana  an  der  MbrdldMe  Javat.  Mitteilungen  aber  Land- 
,  Anstenerang.  Befeuerung.  Ankeri^atz,  Lflsch- 
Ladegelege nhcit  und  Hafenunkosten  von  Joana 
I  Angaben  des  Dampit  rs  „  llieodor  Wille".  Aug.  02. 

Verschiedenes. 

Die  Entwicklung  der  drahtlosen  Tdegraphie.  Mitteilungen 
aus  dem  Qeblete  des  Seewesens  Heft  Iii.  Hin  Abriss 
des  ßiiwiclcelungsganges  der  drahtioaen  Telcgraphie 

von  den  ersten  Versuchen  Wilkinsons  im  Jahre  184Q 
bis  auf  die  Jetztzeit.  Zahlreiche  Skizzen,  Abbildungen 
und  Schemata. 

Vierunddreissigster  Vereinstag  des  Deutschen  Nautischen 
Vereins  Hansa  No.  10.  Wiedergabe  sSmIHctier 
Vertiandhingen  auf  dem  Vereinstage  im  Auszuge. 

k  la  navigatlon  et  ii  la  constniction  pay£es  en 
France  de  I8<>.^  IWI.  Le  Journal  des  Transports. 
Zusammcnstelhinn  der  unter  der  Herrschaft  des 
zweiten  franzilsischen  Prämiengesetzes  von  IH').?  bis 
1901  gezahlten  Schiffahrt»-  und  Baupräniien.  sind 


gezahlt  worden  an  Schiffahrtspräniien  2'i.}  Millionen 
Mark  für  Segelschiffe,  81,5  Millionen  Mark  für  Dampfer. 
An  Bauprämicn  sind  rund  37,4  Millionen  Mark  ge- 
sahlt  worden.  Im  ffuuen  hat  also  Frankreich  wAhreod 
des  Zeitraums  von  1893  bis  1901  rund  140,3  MlUkmen 
Mark  fOr  seine  Handelsmarine  geopfert,  d.  h.  etwa 
I6,S  Millionen  durchschnittlich  pro  Jahr. 
Die  modernen  Kampfmittel  zur  See.  ihre  charakteristischen 
Higenschaften  und  ihre  Verwendung  Die  f-lotte, 
Heft  3.  Populäre  Darstellung  der  Artillerieaufstcllung 
auf  modernen  Schiffen  und  der  taktischen  Formationen 
einer  Rotte. 

Anker  und  Ketten  unserer  Kriegsschiffe.  Die  Flotte,  Halt  3. 
Besprechung  der  verschiedenen  Anherlumstnilitioiieai 
ihre  Wirkungsweise.  HandlulmoK  und  Lngemng  an 

Elord. 

Die  Geschichte  des  Schiffes.  Die  Klotte.  Heft  3.  Abriss 
der(]eschichte  des  Schiffbaus  von  den  Aeg)'ptern  bis  auf 

die  Jel/l/eil. 

Ein  kleines  Manöver-IntermcMh  Oberali.  Heft  22.  SchU- 
denntg  der  ZersMning  eines  als  Wndt  in  der  Ostsee 
auf  der  Ladung  tr^ienden  Hoiachooners  mIttclB 

Rammens  durch  S.  M.  S.  .Heia." 

Der  Hafenbau  in  Swakopmund.  Oberall,  Heft  22.  Mit- 
teilungen über  die  Molenbautcn  in  dem  Südwest- 
afrikanischen Hafenplatz    Zalilreiche  Abbildungen. 

UetKr  die  Existenzberechtigung  der  Unterseeboote.  Oberall. 
Heft  22  u.  f.  Artikelserie  über  die  Unterseeboots» 
frage,  Aber  das  bisher  Erreicht«  und  über  die  JMingei 
und  Aussichten  der  Unterseeboote.  Mehrere  Ab- 
bildungen 

Die  Italienische  iManneakadeiiiie  zu  Livorno.  IJhetall,  Heft 
24.  Schilderung  der  Kntstehung.  der  Organisation 
und  der  Hinrichtungen  der  italienischen  Marineschule. 
Zahlreiche  Abbildungen. 

To  combat  the  submarine.  Shipfiing  World,  4./3.  Mittel- 
lungen  Aber  die  Verwendhing  von  ^ilmnlorfiedos  hi 
der  englischen  Marine  zur  Abwehr  von  Untersee- 
booten. Zwei  Abbildungen  einer  mit  Spierentorpedos 
i'i  l>c n den  Da ni  pfpi n n  ass . 

Bell  buoys.  Sliipping  World  II. ,'3.  Beschreibung  und  Skizze 
eines  Patentes  von  Paerbantes  zur  elektrisciien  Kon- 
trolle einer  Glockenboje  von  Land  aus. 


Otto  Iroriep,  jlheüM  m 
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,  Werkzenpasehinen  aller  jlrt  für  lifetar.bearbeitung 

bis  zu  den  grössttn  Abmessungen, 
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J.  RIECKEN 
HambDrjf^  19,  Fruchtallee  95. 


Verkaufsregister  von  Yachten. 

Jtennyachten  3ourenuacht«n 

j)ampfyachten  <^  jltotocboote  stc. 

9  9  9  Verkauf,  Charter  und  Versicherung.  «  «  v 
Photographien  u.  Pläne  stehen,  soweit  vorhanden,  zu  Diensten 


Yacht-  und  Segelsport 

l.es  dcfendcrs  italicns  de  la  coiipe  de  l-'rance.  Le  Yacht  28  2. 
Mittciluii(!cn  über  die  Probeläufe  der  drei  italienischen 
Yachten  Nada.  I.cda  nnd  Sally  vom  K.  bis  1.^.  f-ebniar, 
welche  RCRcn  Snrelte  den  .[^)kal  von  Hrankreich" 
vcrlcidijien  sollen.  Dieselben  Yachten  sind  in  Rivista 
Nautica,  Märzheft  unter:  Le  Prove  di  eliininazione 
dci  .defcnders"  della  Coppa  di  Francia  besprochen. 

Le  steamyacht  anglais  .Lutra'.  Le  Yacht  7.  3.  Abbildung 
nnd  knrzc  Beschreibung  der  englischen  f)ampfyacht 
»Liitra".  Länge  über  alles  =  4.S.I  m.  B  =  6,1.?  m. 
T  in. 

Unter  .Nouvclics  et  Haits  Nautiqucs-  bringt  Lc  Yacht  7.  3. 
nach  dem  New  York  Herald  Uniriss  des  Haupt- 
spant und  l.ängsplanes  und  Kon.Mruktionsdcckcn  des 
neuen  Amcrikapokalvcrtcidigcrs  und  des  alten  Ver- 
teidigers der  .Columbia"  Die  neue  Yacht  wird  wahr- 
scheinlich den  Namen  „Rcpublic"  erhalten  und  hat 
folgende  Abmessungen.  L  total  44.7  m  1 40.26  nii. 
B.  1.^3  m  n.M  mi.  T.  .>,7«*  m  ib,10m>.  S. 
.171.6  m'-  Die  eingeklammerten  Zahlen  geben  die 
Masse  der  .Columbia". 

Lti  5tx  Italien  .Melisenda"  Lc  Yacht  \A  3.  Zwei  Abbil- 
dungen und  Konstruktionsdaten  der  von  Costaguta. 
dem  Konstrukteur  von  .Arlica"  und  „Leda".  ent- 
worfenen Yacht  „Melisenda".  Ganze  Länge  12,2  ni, 
Lcwl  «.3  m  B.      2.3  m,  S       II«  m-'. 

Schwertyacht  „Donner"  Wassersport  5.  3  Kurze  Be- 
schreibung. Linien  und  Segclriss  der  von  W.  v  Macht, 
Hamburg,  konstruierten  Yacht  .Donner",  die  eins  der 
extremsten  Boote  ihres  Typs  darstellt,  da  bei  ihrer 


Konstruktion  alles  der  Leichtigkeit  des  Scbiffkörpers 
geopfert  ist  Durch  die  Beschlüsse  der  letzten  Seglcr- 
lage  ist  derartigen  Booten  neuerdings  die  Regatta- 
bahn verschlossen  Ganze  Länge  9  m,  Lcwl 
4.«  m.  B.  1,«  m.  Bcwl  1.7  m.  T.  0,15  m. 
Depl.  0,511  m'.  S  47.5  ni-, 
Scgelfahrzeuge  mit  Hilfsmaschinen.  Wassersport  12.  3.  Ar- 
tikel über  die  Vorteile  der  Handhabung  von  Scgclfahr- 
zeugen  mit  .Motoren.  Wiedergabe  der  Pläne  von  zwei 
englischen  Kreuzeryachten  nach  „The  Yachtsmann" 
und  eines  französischen  Hi.scherbootes  nach  _Lc 
Yacht",    Alle  drei  Fahrzeuge  haben  Hilfsmotore. 
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Ernst  Wilhelm  Dietze. 


.'\in  LS.  März  feierte  ein  .Altmeister  der  Inscniciir- 
kunst,  Rrnst  Wilhelm  Dietze,  sein  4(»jähriKcs  Dienst- 
jubiläum als  Öberingenieur  der  Firma  Gebr.  Sachscn- 
berg  in  Rosslau  (. Inhalt  1.  Diefzes  Name  hat  in  den 
engeren  Kreisen  der  Schiffbauer  einen  guten  Klang, 
seine  .Arbeiten  und  Erfolge  als  schaffender  Ingenieur 
haben  ihm  die  Anerkennung  der  Besten  seines  Berufs 
eingetragen.  Seine  Verdienste  um  die  Entwicklung 
der  deutschen  Schiffbauindustrie  sind  aber  über  einen 
kleinen  Kreis  der  Fachkollegen  hinaus  nicht  weiter 
bekannt  geworden,  seine  grosse  Bescheidenheit  litt 
es  nie.  dass  man  seinen  Namen  in  der 
Oeffentlichkeit  nannte.  In  neuester 
Zeit  besinnt  sich  auch  endlich  der 
schaffende  Ingenieur  auf  seinen  Wert 
und  seine  Stellung,  besinnt  sich  end- 
lich darauf,  welchen  Anteil  an  der  fort- 
schreitenden Kulturentvk'icklung  der  aus- 
übende Ingenieur  beanspruchen  darf  und 
muss.  sollen  nicht  die  Fnichte  seiner 
schöpferischen  Tätigkeit  anderen  mühe- 
los anheimfallen.  Darum  sei  es  gestattet, 
den  Lebensweg  eines  .Mannes  hier  dar- 
zulegen, dessen  hohe  Vorzüge  als 
Mensch  und  Kollege  ihm  die  Eigen- 
schaft verleihen,  als  Vorbild  zu  dienen, 
dem  nachzueifem  l-reudc  und  Befrie- 
digung gewähren  wird.  Wem  es 
vergönnt  war,  einen  tieferen  Blick  in 
das  innerste  Wesen  dieses  Mannes 
tun  zu  dürfen,  der  weiss  auch,  dass  ein  seltener 
Charakter  von  krystallcner  Klarheit,  ein  unversieg- 
barer Quell  lebendigster  Schaffensfreudigkeit  in  Dietze 
zu  finden  ist.  .litimer  strebe  zum  Ganzen,  und 
kannst  du  selber  ein  Ganzes  nicht  werden,  schlicss 
als  ein  dienendes  Glied  an  ein  Ganzes  dich  an." 
Dieses  Dichterwort  hat  Dietze  durch  seine  rastlose 
Tätigkeit  als  schaffender,  vorwärtsstrebender  Kon- 
strukteur in  schönster  Wahrheit  erfüllt.  Wenn  es 
ihm  auch  nicht  vergönnt  war.  durch  epochemachende 
Entdeckungen  oder  Erfindungen  seinen  Namen  aller 

SiJiiffliaa.  rV. 


Welt  bekannt  zu  machen,  so  gebührt  ihm  aber  unter 
den  schöpferisch  tätigen  Männern  der  Ingenicurkunst 
ein  Ehrenplatz.  Dietze  darf  heute  als  66  jähriger  mit 
beneidenswerter  Befriedigung  auf  seinen  bisherigen 
Lehensweg  zurückschauen,  er  hat  dem  deutschen 
Flu.ssschiffbau  zu  seiner  Blüte  verhelfen,  hat  die  Pro- 
dukte seiner  Tätigkeit  in  die  fernsten  Erdteile  ver- 
sandt, wo  sie  dazu  beigetragen  haben,  dem  deutschen 
Namen  Anerkennung,  der  heimischen  Industrie  neue 
Aufträge  und  Absatzgebiete  zu  verschaffen. 

Dietze  ging  nach  Beendigung  seiner  Studien 
auf  der  damaligen  Dresdener  Qewerbe- 
akademie.  der  jetzigen  Kgl.sächs.Techn. 
Hochschule.  die  z.B.  auch  der  ver- 
storbene Chefkonstrukteur  der  deutschen 
Marine,  Wirkl.  Geh.  .Adtniralitätsrat 
l^rofessor  A.  Dietrich  besuchte,  als 
junger  Maschineningenieur  nach  Schwe- 
den und  hatte  dort  Gelegenheit,  den 
Schiffhau  kennen  zu  lernen,  auf  wel- 
chem Gebiete  Schweden  damals  be- 
kanntlich Vorzügliches  leistete.  Mit 
Eifer  widmete  sich  Dietze  dort  schiffbau- 
technischen Studien  und  verfolgte  mit 
deutscher  Zähigkeit  r.eine  einmal  ge- 
fasstcn  Pläne.  So  steckte  er  z.  B.  bei 
strenger  Kälte  auf  der  gefrorenen  See 
eine  .Meile  mit  der  Messkette  ab.  an 
welcher  dann  später  die  Probefahrten 
stattfinden  konnten.  Schon  IH63  ver- 
öffentlichte Dietze  in  der  Zeitschrift  .DerCivilingenieur", 
die  von  iMänncrn  wie  Weissbach  und  Zeuner  redigiert 
wurde,  die  äusserst  interessante  wissenschaftliche 
Arbeit  »Leber  die  Construction  der  Dampfböte"*. 
Es  ist  recht  sehr  verwunderlich,  dass  diese,  heute 
noch  in  ihrer  exakten,  wissenschaftlichen  F"orm  in 
allen  Teilen  zu  Recht  bestehende  Arbeit  in  allen  Lehr- 
büchern totgeschwiegen  wurde,  „Der  Civilingenieur" 
war  doch  die  erste  Zeitschrift  der  damaligen  Epoche. 
Es  sei  dieser  .Aufsatz  aber  heute  besonders  denjenigen 
Fachkollegen  empfohlen,  welche  bestrebt  sind,  ein- 
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hcitüche  He/ciclinim>;cii  für  die  Technik  zu  schatten; 
sie  werden  in  den  Bezeichnungen  Dietzes  eine  über-  , 
zeugende  Logik  und  sinngemissc  Form  voifuiden.  -  | 

\Hhi  trat  Dictzc  dann  als  higenieur  hei  der  i 
Firma  (jcbr.  Sathsenbtrg  ein.    Er  fand  \erständnis  j 
für  seine  Vofscillige.  die  zunächst  dahin  gingen.  , 
Schiffsreparaturen  auszuführen     Auf  einem  Wiescn- 
gclände.  mitten  im  For^t  >,'clcj;cn.  mit  den  primitivsten 
Werk/eiij^LU  und  weni^  ^^tschulten  Leuten  wurden 
diese  Arbeiten  vorgenommen.  Die  i£rfolge  ennunterten  i 
und  so  wurde  1869  der  erste  elsetne  Raddampfer '! 
.Hermann"  auf  Stapel  gesetzt,   der  fnIj^^cnJc  Ab- 
messungen erhielt:    Länge  (iO. !(i  m.  Breite  m, 
Tiefgang  0.50  m.  also  ein  für  Jk'  Binnenschiffahrt  | 
und  besonders  für  die  damalige  Zeit  .ijros^es  Fahr-  ' 
zeug  darstellte.    Als  nächste  Arbeit  fiel  dein  jungen  i 
Ingenieur  die  Konstruktion  eines  Kettendampfers  zu  ! 
Der  gute  Ausfall  dieses  Baues  (No.  V  der  Ues.  für 
Kettenschleppsdiifhhrt  auf  der  Oberellw)  festigte  das 
Vcrtr;!iicn  der  Auftragj^chcr,  sodass  Sachscnhcrjjs  sehr 
bald  Licieranten  solcher  Spezialfahrzeuge  wurden. 
ÜMUsgesetzl  war  Dietze  bestrebt,  seine  Konstruktionen  \ 
zu  vervollkommnen,  um  seine  Firma  in  den  Stand 
zu  setzen,  die  ausländische  Konkurrenz  mit  Aussicht 
auf  lirfiili,'  zu  hckiiiiipfeii.    Dici/e.s  Name  ist  mit  der 
tedinisdien  Entwicklung  der  Schleppschiffahrt  auf  | 
den  beiden  grössten  Strömen  Deutschlands:  Bbe  und  | 
Rhein  für  alle  Zeit  aufs  innigste  verbunden.  Schon 
\H'iF>  erhielten  Sachsenberg  den  Auftrag  zum  Bau  ; 
eines  Radsalondampfers    für  die   Lcip/i^^-Dresdencr  i 
Eiscnhahngesellschdt  und  l«77  erfolgte  der  Bau  des  | 
ersten  Raddampfers  für  ausländische  (russische)  Rech-  i 
naiii;     issi  kiiri^tniiLTtc  Dietze  seinen  ersten  Rhein- 
tiaropfer  .Johann  Faber  No.  1",  er  war  ein  Üoppel- 
schrauber  von  2S0  Ni.  I 
Hiet/e   konnte   mit  BefrieJi^nmtj  wahrnehmen.  ' 
da^^  seinc  Schiffe  ebenbürtig  den  Erzeugnissen  aus- 
ländischer Firmen  an  die  Seite  gestellt  wurden  und 
dank  der  guten  (leschäftsleitunj»  Kulans  es  Sachsen-  ' 
berg.  erfolgreich  Jen  Wettbewerb  auf  dem  Rheinstrom 
gegen   englische   und   holländische  Werften  aufzu-  ' 
nehmen  und  zu  bestehen,  sodass  heute  nach  langem 
Ringen  auch  hier  deutscher  Qewerbefleiss  den  Sieg 
davongetragen  hat     Die  bemerkenswertesten  i^Lhiffc, 
weiche  unter  der  erfahrenen  Leitung  von  Dietze  ent-  | 
Standen,  sind  für  den  Rheinstrom:  | 

..Mathias  Stinnes  VII".  ein  Rad>elilcppdampfcr  ! 

nut    einer    3fach.    Expansionsmaschine  von 

l2.'>oNi.   und   -Kaiserin  Auguste  Victoria"*) 

Saiondampfer  mit  einer  Compoundmaschine  von 

1250  Ni,: 
für  die  Elbe: 

„Vereinigte   Elbe-    und  Saaleschiffer  No  1". 

Radschleppdampfer  mit  einer  3fach.  Expansions- 

mai^chinc  von  850  NI.;  grösster  Schleppdampfer 

auf  ider  Elbe. 

Diese  Bauten  sind  insbesondere  darum  sehr 

beachtenswert.  weil  sie  unter  den  i^ei.;chcnen 
Wasserverhältnissen  die  vollständigste  Lösung  der 
gestelUen  Aufgaben  veritörpem.  Bs  sei  hier  die  Be- 

*)  S.  Z.  1900.  24.  MSR. 


merkung  eingeschaltet,  dass  die  Konstruktion  eines 
Fiussdampiers  tür  die  grossen  Ströme:  Rhein.  Elbe. 
Donau  durchaus  nicht  so  einfach  ist,  wie  manche 
Fachkollegen  glauben'  hn  Gegenteil,  umfangreiche, 
streng  wissenscliafilichc  Untersuchungen  und  Be- 
rechnungen müssen  der  Konstruktion  voraufgehen, 
wie  sie  im  Seeschiffbau  in  seheneren  Fällen  verlangt 
werden.  Zudem  ist  im  f^ussschiffbau  die  strenge 
Tcihm}^  7wisehen  Schiff-  inid  .Maschinenkonstriikteiir 
keineswegs  so  durchgebildet  wie  mi  Seeschiffbau, 
häufig  z.  ß.  konstruiert  der  Flussschiffbauer  auch  die 
Propeller  und  zwar  mit  besteni  Erfolge! 

Dietzes  Art  zu  arbei;cii  ist  die  eines  echten 
Künstlers.  Keine  Mühe,  keine  Arbeit  und  kcino 
Strapaze  scheute  er,  um  die  Natur  in  ihren  Grund- 
geset7en  zu  erforsdien.  Er  stellte  eingehende  Ver- 
buche an  zur  Feststenun}.;  des  Oeset/cs.  nach  welchem 
die  Stronigeschwindigkcitcn  in  den  verschiedenen 
Revieren  eines  Russes  mit  verschiedenem  Gefalle  bei 
den  verschiedenen  Wasserständen  sich  ändern.  Seine 
Beobachtungen  rügte  er  in  das  wiä:>cnschaftliche  Ge- 
wand und  machte  seine  Arbeiten  den  Fachkoltegeu 
zugänglich.  In  den  achtziger  und  neunziger  Jidiren 
veriyff^tlichte  Dietze  in  der  Zeitschrtfl  des  Vereines 
deutscher  Ingenieure  cingcliende  Studien,  hat  dadurch 
vielen  seiner  Kollegen,  d.  h.  der  heimischen  Industrie 
und  nicht  zum  wenigsten  seiner  Firma  grosse  Dienste 
geleistet.  .Mit  besonderer  Sorgfalt  widmete  er  seine 
.Xufmerksamkeit  dem  Siuduun  der  Widerstandüthcoric. 
Ihm  verdanken  wir  es.  dass  die  grosse  Arbeit  des 
Professors  Kiehn  über  diesen  Gegenstand  dem  tätigen 
Ingenieur  zum  besseren  Gebrauch  zugänglich  gemacht 
wurde,  iiuicni  Dietze  1887  in  der  Zeitschrift  des  * 
Vereins  deutscher  Ingenieure  seine  , Graphische  Tafeln 
zur  Bestimmung  des  Sehfffswiderstandes"  herausgab, 
die  er  auf  Grund  der  Theorie  von  Riehn  und  nach  der 
praktischen  Seite  hin  vervuilständigl,  zui^tnimcn- 
gestellt  hatte. 

Wie  Dietze  nie  auf  halbem  Wege  stehen  blieb, 
so  tat  er  es  auch  nicht  bei  seinen  Arbeiten  über  die 
Widerslandsilieiiric.  Er  hatte  sehr  bald  erkannt,  dass 
bei  Kaddanipfcrn  die  beste  Schiffsform  nichts  nützen 
kann,  wenn  nicht  auch  die  Bauart  des  Schaufelrades 
die  günsti,i.,'stcn  Vcrhfdtni.sse  aufweist.  Seinem  Scharf- 
sinn und  seinem  Konstruktionstalent  k<-'1'"i.K  <^'^.  das 
Galloway-.Morgan-Rad  ganz  ausserordenthcli  zu  ver- 
vollständigen und  ist  seine  Konstruktion  unter  dem 
.Namen  „Sachsenberg- Rad"  allgemein  bekannt.  (Ver- 
gleiche auch  Busley:  Die  jüngsten  Bestrebungen  und 
Erfolge  des  deutschen  Schiffbaues.    Berlin  ISm.Sj. 

Dietze  hat  von  seinen  wissenschaftlichen  Ar- 
beiten auf  dem  (iebiele  des  Schiffbaues  nur  Einiges 
veröffentlicht,  wertvolle  Studien  werden  seine  Söhne 
dereinst  erben  und  es  Meibt  diesen  vorbehaften.  sie 
weiteren  Kreisen  mitzuteilen  Seine  Arbeiten  besitzen 
den  ungeheuren  Vorzug,  dass  sie  stets  im  l;inklang 
mit  der  Praxis  und  aus  dieser  heraus  geschaffen 
wurden,  sie  zeichnen  sich  durch  eine  prägnante 
.\usdrucksweise  und  überzeugende  Logik  aus.  Den 
gleichen  Stempel  tr.tgen  seine  Bauwerke,  hier  gilt 
ihm  als  oberster  Grundsatz:  .Was  natürlich  ist, 
ffluss  auch  jederzeit  schön  sein]"    So  ist  er  stets 
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bestrebt  gewesen,  getreu  den  Gesetzen  der  schaffen- 
den Natur,  mit  Keringstera  Materialaufwand  den 
höchsten  Effekt  zu  erzielen.  Unter  seiner  I  citiin^ 
sind  bisher  240  Dampfschiffe  mit  zusammen  zirka 
45  UUU  t  Wasserverdiängung  und  ca.  85  000  J.  H.  P. 
der  verschiedensten  Bauvten  und  den  verschiedensten 
Zwecken  dienend  .  hervorgegangen.  Ein  treuer 
Partner  war  ihm  der  Maschinenbauoberingenieur 
Hermann  Billig,  der  bereits  1897  sein  40j&hrige$ 
DiensliubUium  feierte  und  dessen  Verdienst  die  kon- 


I  straktive  Durchi>ildung  der  Flussschitlsmaschfne.  ins- 
besondere der  Radschiffsmaschine  ist. 

Mit  Dank  sehen  heute  eine  Reihe  tüchtiger 
Ingenieure  zu  dem  Altmeister  Dietze  empor,  der  in 
seiner  schlichten,  einfachen  Art  ein  goldenes  Herz 

i  verbirg,  der  fn  der  Ariwit  allein  die  vollste  Be- 
friedigunj^  findet,  der  stets  hilfsbereit  den  l 'nerfahrenen 
seinen  Rat  und  sein  umfangreiches  Wissen  zur  Ver- 
fügung Stellt.  — 

Hermann  Htldebrandt-Slettin. 


Die  Konstruktion  der  amerikanischen  Schifismaschinen. 

Ergebnisse  einer  Studienreise. 

Von  Walter  A\  c  n  i  /  .  Dipl.  -Ing. 
^Ho^tselzullR  statt  Schliiss.» 

Kessel. 

Das  in  der  amerikanischen  .Marine  vorherrschende 
Kesselsystem  ist  das  Babcock-  und  Wilcox-System. 
da  ungefähr  Vt  aller  Kessel  nadh  dieser  Konstruktfon 
ausgeführt  sind.  Erklärlich  ist  dies  dadurch,  dass  die 
Babcock-  und  Wilcox-Co.  seit  vielen  Jahren  weder  Mühe 
noch  Kosten  gescheut  hat.  diese  Kessel  zuverbessem  und 


Department  imd  einer  grossen  Kesselfabrik  (Oil  City 
l^ji liier  Works  in  Oil  City.  Pa  '  umfassende  \ersuche 
mit  einem  neuen,  ausschliesslich  für  A^rinezwecke 
konstruierten  Kessel,  dem  Hohenstein-Kessel  gemacht 
worden.  Dieser  Kessel,  dessen  Konstruktion  aus 
Figur  2b  ernchHich  ist,  welche  dem  Journal  of  thc 
American  Sodely  of  Naval  Engineers  entnommen 


l-iR  26. 


den  Marineforderungen  entsprechend  zu  gestalten  und 
dass  auch  dieser  Kessel  am  meisten  an  Bord  erprobt  ist. 

Ca.  aller  Kessel  der  amerikanischen  .Marine 
sind  nach  dem  Niclausse-Systcm  und  V?  und  zwar 
meist  auf  Torpedobootzerstörern  und  Torpedobooten 
flach  dem  Thornycroft-S\  stem  ausfjeführt. 

Seit  ca.  Z  Jahren  sind  endlich  vom  Navy- 


ist, hat  den  gebeten  Erwartungen,  was  Oekonomie 
und  Dauerhaftigkdt  betrffit,  gut  enlsprodien,  sodass 

seine  Einführung  an  Bord  dnes  Schiffes  /.u  ervs  arten 
ist.  Als  Hauptvorzüge  werden  gerühmt;  üutc 
Zirkubrtion  des  Wassers,  leichte  Reinigung  und  Zu- 
gän^lichkeit  aller  Rohre  und  die  .Mnijliclikeit.  dass 
sich  alle  Huhre  beliebig  ausdehnen  kuimen. 
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Die  neuesten  Hanzerschiffe  fiaben  12  weitrohrige 
WasseiTohrkessel  in  *>  wasserdichten  Räumen,  die 
Panzerkreuzer  Ib  ebenfalls  weitrohrige  Wasserrohr- 
kessel In  8  wasserdichten  RSutnen.  die  Torpedoboots- 
/i'rjti)rcr  je  2  engrohrige  Kessel  vor  und  hiiiter  ckn 
Akschinen,  die  Torpedoboote  2  Kessel  vor  und 
I  hinter  den  Maschinen. 

Bs  stehen  so  nie  mehr  als  zwei  Ktssd  Ii;  einem 
Kaum,  was  bei  den  grösseren  Schiffen  durch  Hinbau 
eines  Mittellängsschottes  erreicht  ist. 

.Ic  z\vc-i  Kessel  luibtn  stets  einen  jjcmeinsamcn 
tlcizrauin.  dessen  lirciic  bc;  grosseren  Sciililtii  ge- 
messen in  der  fiöhe  der  Feuertüren  von  Stirnwand 
bis  Stirnwand  Kessel  nicht  weniger  als  ijbi)  m  be- 
tragen darf,  also  verhiltnismissig  reichlich  bemessen  ist. 

Die  Haupt;in>,fabcn  über  die  Kessel  sind  bereits 
in  der  Tabelle  auf  Seite  534  gemacht.  Die  Be- 
anspruchung der  Kessel  ist.  wie  ans  der  Zahl  für 
die  I.P.S.  pro  qm  Rost  hervorsteht,  nicht  allrn  f^ross. 

Bei  allen  neueren  Sciiiiien  dienen  zur  1  orcicrung 
der  Kessel  geschlossene  Heizräume  und  zwar  sind  in 
iedein  Kessclrnuni  zwei  Ventilaturen  mit  einseitigem 
Luitcintnlt  angebracht.  Der  l.uliübcrdruck  bei  der 
forcierten  Fahrt  darf  bei  den  weitrohrigen  Wasser- 
rohrkesseln  nicht  mehr  als  25,4  mm  Wassersäule, 
geroessen  in  den  Aschfallen,  betragen. 

Die  Wnsscrkatuiiiern  der  Babcock-  und  Wilnix- 
Kessel  bestehen  aus  Stahl,  der  unter  grossem  Druck 
mit  besonderen  Vorrichtungen  und  nur  durch  .Maschinen- 
arbeit geschweisst  svird  Die  Haltinrkeit  dieser 
Wasserkammern  ist  vutzuglicii. 

.ledcr  Kessel  erhält  ein  Schnellschlussventil,  das 
sielt  ^in)  Fallen  des  Druckes  in  der  iiohrleitung 
selbsttätig  schlicsst  und  auch  durch  eine  kleine  Dampf- 
leitung von  den  Maschinen-  und  Kesselräumen  aus 
geschlossen  werden  kann. 

In  den  Stimwlnden  tikt  Kessel  sind  zur  ße- 
obachtunjT  der  f-cticr  Sch.'iulöchcr  mit  (lltmincr.  w  eiche 
durch  Schieber  verschlossen  werden  können.  vorKesclien. 

Die  Grösse  der  Zinkschutzplatten  in  den  Kesseln 
wird  so  bemessen,  da«?  auf  jeden  qni  Ilei/^fliiclie 
75  qcm  Oberfläche  der  Zinksciiutzplaüeii  etiliallen. 

Die  Wasserstandsgläser  müssen  sich  beim  Bruch 
des  Qlases  automatisch  schliessen.  Von  den  beiden 
Wasserstandsglasapparatcn  jedes  Kessels  hat  eins  ein 
Rohr  aus  Glas,  das  andere  ein  .solches  aus  Glimmer. 
Letztere  werden  nicht  ausschliesslich  benutzt,  da  der 
Olimmer  ziemlich  bald  undurchsichtig  wird  und  so 
öfters  erneuert  werden  mitss 

Die  Vcntiikörper  der  Ke.sbci.sichcrlieitsventile 
müssen  vorspringende  Ränder  haben,  damit  auch  bd 
gehobenem  Ventil  der  Druck  auf  dieselben  gross 
genug  ist.  um  ein  .Abblasen  des  Dampfes  zn  er- 
mö^^lichen,  Die  Ventib'edcrn  wertlcn  \XTnicla'lt  und 
ausserdem  noch  eingekapselt.  Die  Ventilsitze  bestehen 
auch  hier  ebenso  wie  bei  den  Cyliitdersicherhetts- 
vcntilen  aus  g^ssenen  und  elngieschraubten  Nickel- 
ringen. 

Die  Vorschriften  für  die  Druckproben  der  Kessel 
sind  äusserst  scharf.  Die  weitrohrigen  Kessel,  die 
mit  einem  Ueberdruck  von  1 8.025  kg  pro  qcm  arbeiten, 
mfissen  in  der  Werkstatt  und  an  Bord  mit  28,12  kg 
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I  pro  qcm  Wasserdruck  geprüft  werden  und  ferner  an  \ 
I  Bord  mit  einem  Dampfdruck  von  22,8.S  kg  pro  qcra. 
I  Der  eben  genannte  Wasserüberdruck  von  28.1 2  kg. 
\  pro  qcm  muss  durch  Brhitzen  des  Wassers  bei  ganz 
gefülltem  Kessel  erzeugt  werden.  Durch  Rechnung 
j  ergibt  sich,  dass  hierfür  bei  gänzlicher  Abwesenheit 
j  von  Luft  eine  TemperatureriiShung  von  nur  ca.  20  * 
'  nötip  wäre  Da  jedoch  immer  etwas  l.uft  im  Wasser 
I  cnliialten  scm  wird  oder  auch  an  den  Kesselwändcn 
I  haftet,  wird  die  Temperaturerhöhung  des  Wassers 
I  zur  Frzeugung  des  genannten  Druckes  bedeutend 
I  höher  sein,  aber  wohl  unter  100"  C  liegen.  Ab- 
j  gesellen  da\on.  das.-^  die  Druckprohe  des  Kessels  SO 

j  bei  cinigcrmasscn  erwärmtem  Kessel  (aber  ohne  jede 
Explosionsgefahr)  stattfindet,  also  ein  der  Wirklichkeit 

'  näher  kommendes  Bild  der  undichten  Stellen  liefert, 
durfte  ein  Vorteil  dieser  .-Xrt  Üruckprobe  vielleicht 
auch  darin  bestehen,  dass  die  Drucksteigerung  ganz 
allmählich  vor  sich  geht,  der  Kessel  also  mehr  ge- 
schont  wird. 

I  Auch  die  Hochdruckcylinder  sowie  alle  Dampf- 
ruhre  und  Ventile,  welche  später  dem  vollen  Dampf- 
druck ausgesetzt  siad.  müssen  bei  einer  Betriebs- 
spannung von  1H.()2.S  prn  qcm  mit  einem  Kalt- 
wasserdruck von  2H,I2  kg  pro  qeni  gedrückt  werden. 

Rauchfänge  und  Schornsteine.  DiS  Ateal 
derselben  hält  sich  in  den  üblichen  Grenzen,  es  muss 

'  mindestens  ' :.  zwischen  den  Panzergrätings,  um  den 
hier  '.orhandenen  Widerständen  Rechnung  zu  tra^'en 
aber  mindestens  '  •  der  Rostfläche  betragen,  iki 

I  Torpedobooten  können  Rauchhng  und  Schornstein' 

.  qucrschnitt  auf  ' »  der  Rostflächc  verkleinert  werden. 
Die  Schomsteindeckel  bestehen  aus  Segeltuch, 
wodurch  ihre  Anbringung  erleichtert  ist. 

Allgeroeines  bezü^^lich  liekieidung  Und 
Bronzelegierungen. 
Ate  Wärmeschutz  fßr  die  Dampfc>  linder,  Kessel. 
Rauchfänge   und   alle   dampfführenden   Rtibre  wird 
durchweg  eine  Mischung  von  HS  pCt.  AVagnesia- 
karbonat  und  1 5  pCt.  Asbestlnser  verwendet.  Meistens 
wird  diese  .Mischun^i;  als  Brei  aiifpctra.t^cn.  sie  kommt 
jcuuci)  aucli   Iii  Platten  und  zwar  dänn  auf  emer 
Unterlage   von   Asbest-   oder   Magnesiapappe  vor. 
1  Die  Kondensatoren  sowie  die  Warmwasserkästen  sind 
mit  Haarfilz  und  Qlan/bicch  bekleidet. 

!Dic  Rühre  erhalten  über  der  Magnesia  einen 
übergenähten  Bezug  aus  Segeltuch,  alle  Dampfrohrc 
fiber  letzterem  in  den  Maschinenräume  Olandilech, 
in  den  Kesselräumen  verzinktes  Fisenblech.  Bei  den 
Speiseröhren,  welche  auch  Wärmeschutz  erhalten. 
fjJit  die  Blechhekicidung  fort. 

Die  Kessel  erhalten  zueret  innen  Asbesttafeln 
von  6  mm  Dicke,  darüber  .Magnesia  in  einer  Dicke 
von  niirJotens  .So,«  nun.  welches  wiederum  mit 
verzinktem  üisenblech  bekleidet  ist. 

Die  vorgeschriebenen  Legierungen  sind: 
Für   alle   gewöhnlichen   Bronzeteile    88  Teile 
Kupfer,  l(t  Teile  Zinn  und  2  Teile  Zink; 

für  Lagcrschalcn  und  l-ührungsschicnen  H2,8 
Teile  Kupfer.  I3.k  Teile  Zinn  und  3.4  Teile  Zink; 

für  Rohrflanschen  85  Teile  Kupfer  und 
15  Teile  Zink. 
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Das  in  der  Marine  verwendete  Weissmelall 
besteht  aus  HH.H  Teilen  Bancazinn.  .1.7  Teilen  bestem 
^ercininlem  Kupfer  und  7..^  Teilen  Antimon,  ist  also 
ähnlich  zusammenKCsetzt  wie  das  der  enjjlischen 
.\dmiralität  i mindestens  HS  Teile  Zinn,  mindestens 
K  Teile  Antimon  und  ungefähr  S  Teile  Kupfer i. 

Beiboote. 

L'cber  die  Maschinenanlagen  der  Beiboote  ist  in 
dieser  Zeitschrift*!  bereits  ausführlich  berichtet  und 
eine  Abbildung  der  Drcifachcxpansionsmaschine  für 
die  1 5.24  ni  langen  Beiboote  gebracht  worden.  Diese 
Beiboote  sollen  in  Zukunft  stärkere  Maschinen  er- 
halten, welche  bei  4.S()  L'mdrehungen  in  der  .Minute 
IHO  l.H.S.  (bisher  12.V(>  I.P.S.i  leisten. 

Alle  anderen  Beiboote  haben  Kompoundmaschinen 
nach  dem  auf  Tafel  \'l  dargestellten  System.  Die 
beiden  bronzenen  Frames  für  jeden  Cylinder,  die  in 
halber  Höhe  durch  eine  Rippe  verbunden  sind,  bilden 
ein  Oussstück;  vorn  und  hinten  sind  die  Frames 
dann  durch  je  einen  Anker  verbunden,  sodass  ein 
leicht  zugängliches  sowie  starres  und  dabei  doch 
leichtes  Ständersystem  geschaffen  ist. 


Handelsschiffsmasch  inen. 
Die    .Ausfühnmg    der    Handelsschiffsmasch  inen 
gleicht  im  allgemeinen  der  in  Deutschland  üblichen. 
Die  Steuerung  ist  stets  die  .Stephensonschc  und  die 
Anordnung   der  Schieber   die    normale.     Nur  die 
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l-iR  27. 

Besondere  Erwähnung  verdient  die  vereinfachte 
Konstruktion  der  Koulisse  (vergl.  Figur  27 1.  Nach 
Lösung  eines  der  beiden  Bolzen,  welche  die  beiden 
l'-Schienen  zusammenhalten ,  können  die  bronzenen 
Koulisscnsteinc.  welche  ihrer  Kleinheit  wegen  nicht 
nachstellbar  gemacht  sind,  durch  neue  ersetzt  werden. 
Die  Bronzesteine  sowie  die  Köpfe  der  Kxzenter- 
stangen  haben  gehärtete  Stahlbuchscn.  Der  Zapfen 
ist  in  die  Schieberstange  warm  eingesetzt. 

Bezüglich  der  ganzen  .\nlagc  ist  zu  bemerken, 
dass  durch  die  \'erwendung  von  stehenden  Wasser- 
rohrkcsseln  (System  Wardf  in  der  Längsrichtung  des 
Bootes  etwas  l^latz  gewonnen  ist.  L'nter  dem  Kessel 
liegt  ein  Speisewassertank,  um  den  Boden  des  Bootes 
gegen  die  Einwirkung  der  Hitze  zu  schützen. 

•»  III.  .Jahrg.  No  15,  Seite  033. 


Fig.  28. 

American  Shipbuilding  Co.  in  CIcveland  (O.»  ver- 
wendet manchmal  für  die  Cylinder.  welche  Kolben - 
Schieber  haben,  die  .loysteuerung;  die  Flachschicber 
werden  dann  aber  stets  durch  Stephensonschc  Koulissen 
angetrieben.  Hinten  werden  f-ramcs  aus  Ousseisen. 
vorne  Säulen  oder  ebenfalls  Frames  verwendet.  Die 
Kurbelarme  bestehen  bei  Maschinen  für 
gewöhnliche  Frachtdampfer  oft  aus 
Stahlguss. 

Ab  und  zu  werden  bei  Handels- 
schiffen auch  die  Kolben  auf  einem 
Flansch  am  oberen  Ende  der  Kolben- 
stange mit  Schrauben  befestigt.  Diese 
Konstruktion,  die  auch  in  England  öfters 
ausgeführt  wird,  dürfte  aber  gerade  bei 
Kriegsschiffsmaschinen  am  Platze  sein, 
da  hierdurch  in  der  Höhenrichtung  Platz 
gespart  und  die  Demontage  der  Kolben 
unter  dem  Panzerdeck  erleichtert  wird, 
da  die  Kolben  des  fehlenden  Konusses 
^— ^  wegen  sich  nicht  festsetzen  können. 

Die  Anwendung  von  Keilen  zur 
.N'achstellbarkeit  verschiedener  sich  ab- 
nutzender Teile  (Qleitschuhc.  Koulissen- 
steine  etc.)  findet  viel  häufiger  statt, 
als  in  Deutschland.  Figur  2«  zeigt  eine 
solche  Konstruktion  für  einen  Koulissen- 
stein. 


Fig  2«». 
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Die  Brownschen  L'msteuerungsmaschinen  werden 
hiufig  ohn«  Bremscylinder  au^eführt.  Die  Schieber 
werden  dann  nach  Fig.  20.  in  welcher  die  Kanäle 

links  sfriLfipunkticrt  einjjcfraRen  sind,  konstniiert. 
Die  KaiiaJüiinungea  werden  liierbei,  sobald  sich  der 
Kolben  der  Totpunktlage  nähert,  nicht  nur  durch  die 
kleinere  Auslcnkung  des  Schiebers  aus  der  AVittellage. 
sondern  auch  durch  die  Lappen  am  Schieber  verengt, 
sodass  die  fkwcgun^  des  Kolbens  am  Hubanfang 
und  Ende  sehr  langsam  und  ruhig  vor  sich  geht. 
Pr&her  brachte  man  noch  zwei  Spiralfedern  ausser- 
halb des  Cylinders  auf  der  Kolbenstange  an.  welche 
einen  etwaigen  Stoss  aufnchiiicu  sollten,  lässt  jedoch 
auch  diese  neuerdings  fort,  da  sie  sich  bei  der  genannten 
Schieberkonstruktioti  als  entbehrlich  erwiesen  iiaben 
Die  Exccnterj-tangcnköpfe  werden  ort  und  zwar 
auch  von  den  bedeutendsten  Werften,  wie  z.  B.  Crarap 
in  Philaddphia  (Pa.).  aus  Stabiguss  gegossen  und 
durch  Mutter  oder  Anschrauben  an  d«t  Exata^- 
stange  befesfifjt  iPi^  ■''i'''.  Diese  billige  Konstruktion 
dürfte  für  viele  Fälle  vollständig  genügen. 

(Sdduss  folgt.) 


Kosten  des  an  Bord  von  Seedampfschiffen  verbrauchten 

Frischwassers. 


Von  Kran?  Schneider,  Bremerhaven 


Das  auf  Scedainptschijien  als  Trink-  und  Nutz- 
wasser sowie  zum  Kesselspcisen  nötige  Hrischwasser 
wird  entweder  an  Bord  durJi  \'crdanipfen  \on  See- 
wasscr  erzeugt  oder  bei  der  Ausiahrt  cingenoiTUTiei] 
und  in  den  Ctoppelbödea  oder  stehenden  Tanks  mit- 
geführt. 

Bs  sollen  nun  die  fe  nach  Alt  des  Verdampfens 

oder  diirtii  .N^itführen  \()n  Hrischwasscr  hervor- 
gerufenen Unkosten  berechnet  werden,  namentlich 
mit  Rücksicht  darauf,  dass  das  Mitführen  von  Kohle 
und  Wasser  das  Deplacement  des  Schiffes  vcrgrösscrt, 
wudurcij  der  Scläiiiswiderstand  wächst.  Die  hierzu 
erforderliche  grössere  .Maschinenleistung  verlangt  einen 
Mehraufwand  an  Kohle.  Die.  sich  ergebenden  Re- 
sultate soMen  auf  die  unter  verschiedenen  (Jmstlndcn 
fahrenden  Schiffe  an^nn^endet  werden,  ".vubei  auelt 
der  Qüte  des  verwendeten  Frischwassers  Kechnung 
getragen  werden  soll. 

I.  Das  Verdampfen  von  Seewasser. 

Verdampfer  mit  mehrfachem  f'ffekte  (Heizdampf 
bringt  in  einem  ersten  Behälter  Seewasser  zum  Ver- 
dampfen, der  erzeugte  Dampf  in  einem  zweiten  Be- 
hälter wieder  eine  Wenjje  Seewasscr  u  ?  f  t.  ebenso 
Verdampfer,  die  mit  Abdampf  arbeiten,  linden  wegen 
ihrer  grossen  räumlichen  Ausdehnung  und  Gewichte, 
sowie  der  Schwierigkeit  des  Instandhaltens  und  Ueber* 
Wachens  dieser  komplizierten  Apparate  keine  An* 
Wendung.  Auf  modernen  Seedampfschiffen  werden 
Verdampfer  mit  einfachem  t^iekte  benutzt,  die  bei 
kleinster  räumlicher  Ausdehnung  und  kleinstem  Oe- 
wichte  grösste  Leistungsfähigkeit  t>csitzen,  wodurch 
allerdings  die  Wirtschaftlichkeit  leiden  muss.  Grosses 


Tempcraturgefälle  und  die  Vermeidung  l.»  einer  Luftan- 
Sammlung  in  den  Heizschlangen  sowie  2.)  der  Bildung 
einer  Salzkruste  auf  denselben  erhöhen  die  Leistungs- 
fähigkeit. Um  auch  mit  diesem  einfachen  Apparate 
wirtschaftlich  zu  arbeiten,  benutzt  man  in  einigen 
Fällen  Dampf,  der  schon  in  einem  oder  zwei  Cylindcrn 
der  MehTfach-Expansionsmaschine  gearbeitet  trat:  auch 
lässt  man  den  Abdampf  nucli  im  N.  D.  -  Cylindcr 
arbeiten,  oder  verwendet  denselben  zum  Anwärmen 
des  Speisewassere,  wenn  nicht  Trinkwasser  erceugt 
werden  soll 

Der  Verdampfer  selbst  ist  um  so  Wirtschaft* 
lieher: 

1.  .Ic  geringer  die  Wärmeverlusfe  des  Ver- 
dampfers durch  Strahlung  und  l^itung  sind.  j\ach 
\er:-nchen  mit  nackten  und  isolierten  Rohren,  be- 
treffend die  Wärmeabgabe  an  die  umgebende  loift, 
können  diese  Verluste  bis  zu  5  pCt.  betragen. 

2.  Je  niedriger  die  Temperatur  des  Heizdanqrf* 

k(tnden?ate5,  mit  welcher  dieses  den  Verdampfer 
verlässt.  Sie  ist  um  so  geringer,  je  niedriger  die 
Temperatur  des  Abdampfes,  also  der  Druck  des  Ab- 
dampfes ist.  Man  erreicdit  -in  einigen  Verdampfern 
durch  grosse  Dampllgeschwindigkeit  in  den  Heizrohren, 
dass  die  Temperatur  des  Kondensates  bis  auf  die 
Temperatur  des  Abdampfes  fällt.  Bei  einem  Ruhe- 
zustände des  Heizdampfes,  der  nicht  erreicht  werden 
kann,  müsste  die  Temperatur  de?  Kondensates  gleich 
der  Temperatur  des  Heizdampies  sein. 

3.  Wenn  die  Zustandsindemng  des  Dampfes 

möglichst  nahe  der  Isotherme  C  H  vor  sich  f^eht. 
Dieses  Ware  aber  nur  bei  einem  Kuhczusiaiidc  des 
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Heizdampfes  7.\\  crreicbcn  (übt  man  dem  Heizdampf 
eine  hohe  Ueschwindigkeit,  so  geht  die  Zustaiuls- 
inderaiiK  auf  {rgetid  einer  Kurve  CA  vor  sich.  Die 

C 


dabei  gcleislctc  Arbeit,  ^''-'''-'b  der  Plichf  .\RC.  vvird 
im  Mittel  gleich  der  halben  äusseren  X'crdampfun^s- 

^-  P'  "  .       angenähert  gleich  .\  pCt 


warme 


sein. 


der 


GesamU  ärme.  Letzteres  ist  aber  wirtschaftiicher.als  wenn 
ein  Teil  der  PlQssi|{keitswftiine  des  Kondensates  dem 

Verdampfer  verloren  geht,  ob^rlcich  diese  noch  zum  Vor- 
wärmen des  Spcise\s  asscrs  VerwciiJuni^  finden  kann. 

Für  nachfolgende  Rechnungen  soll  angenommen 
werden,  dass  dtr  Verlust  der  Verdampfcranlagc  durch 
Strahlung  2  pCt„  der  Verlust  durch  nicht  isothermische 
Zustandsandening  pCt.  lietra^en  sttIL  Demnacii  sei 
der  Wirkungsgrad  des  Verdampfers  0.95. 

Zu  erwähnen  ist  hier  noch,  dass  man  gerne 
unter  einem  Drucke  verdampft,  der  ein  fortwährende? .Ab- 
blasen der  Salzlauge  wulucnü  des  Betriebes  gestattet. 
Hierdurch  wird  das  Ueberkochen  des  Verdampfers 
verringert,  derselbe  liefert  ein  salzfreieres  Wasaer. 
Ist  rb  die  Verdampfungswirme  des  Heizdampfes. 
qii  ,  FlüssigkeitsvMirme 
t,  ,  Temperatur  des  abgehenden  Heizdampf- 

kondensatcSi 
r«  .   Verdampfungswärme  des  Abdampfes, 

,   Flüssigkeitswärme      ,  » 
ta  .  Tcmperahtr  de»  Speisewaaaers  fiir  den 
Verdampfer. 

80  ist  die  abzugebende  Wärme  des  Heizdampfes 
Q      r:,  -f-  (  W.  F. 

Mit  lüü  kg  See  Wasser  werden  dem  Verdampfer 
etwa  3,S  leg  Fremdstoffb  zugefOlirt.  Wird  der  Salz- 
gebalt auf  12  pCt.  gehalten,  so  werden  mit  30  kg 
Wasser  von  1 2  pCt..  3.6  kg  Fremdstoffe  abgeblasen. 
70      Seewaaser  werden  verdampft.  Per  l  kg  ver- 

30 

dampfte»  Wasser  werden  kg  0,43  kg  Wasser  ab- 
geschäumt, die  un  Verdampfer  0,43  (q^^-U)  W  E. 
aufgenommen  haben. 

f)k  zmn  Verdarapldi  von  I  kg- Waaser  nötige 
Wärmemenge  ist  W     ra  -f-     -  t,  -f-  (».4  .1  i       -t , ). 

Bs  wird  häufig  die  abblasende  Lauge  in  einem 
VorwIriDH'  zum  Anwiimen  des  ^eisewassers  für 
den  Verdampfer  benutzt,  sodass  das  Restj^ticd  von 
u,4J  I  q,  -   t,  I  nur  zu  ca.  40  pCt.  verloren  geht. 

Ist  k     (1,4  bei  Vorwärmen  des  Speisewasser» 
kl  ohne 
»0  wird  W    r, -f-q,  -t,+k.  0,43  iq,  — U). 

I  kg  heizdampf  verdampft  demnach 
Q         rh  -t-  qh  -  tr 


Die  Wirtschaftlichkeit  der  ganzen  Verdaiiipfer- 
anlage,  abgesehen  von  dem  vorher  schon  Ange- 
führten, ist  abhängig  von  dem  Wirkungsgrade  der 
Kesselanlage  und  davon,  wie  der  Ileizdainpf  oder 
Abdampf  noch  in  der  Maschincnunlagc  benutzt  wird. 
Aus  diesem  Grunde  sollen  die  weiter  unten  aus- 
geführten Rechnungen  für  eine  möglichst  günstige 
Anlage  A  und  eine  weniger  günstige  Anlage  B  durcfi- 
geführt  Vierden. 

Anlage  A.  Vieriach -Expansionsmaschine  ge- 
braucht 0,65  kg  Kohle  pro  I  i.  P.  S.  Die  Kessel 
liefern  pro  I  kg  Kohle  <>.5  kg  trockenen  Dampf  aus 
Speisewasser  von  ')0''. 

1  kg  Dampf  leistet  -=     }■    ^  =  0.162  i.  P.  S. 

Alle  vier  Cylindcr  leisten  ).;le!che  Arbeiten.  In- 
folge der  nützlichen  Kondensation  auf  der  Adiabate 
und  durch  Kondensationsvefluste  an  den  Cylinder- 
wandungen  gehen  von  Scbieberionten  bis  SdriUier- 
kasten  'i  pCt.  de»  Dampfe»  in  den  tropfbar  flüssigen 
Zustand  über. 
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14.2  468,1  197,6  605,7 

0.0405  Q4  7,2  165  48Q,8  167.1  627,5 
M.Dj  .  0.0405  88  .i.2  135  511,6  136.1  586,3 
N.D.  ,  0.0405  82  l.l  102  535.2  102..1  .'in.2 
Die  Kondensatorspannung  ist  —  0.1  ."^  qcm. 
Temperatur  =  55*  Der  Wirkungsgrad  des  Ser- 
dampfe» ist  Tf  ~  o,<)5.  Die  Wärme  des  Heizdarapfes 
kann  bis  auf  q.  ausgenutzt  werden.  Die  Temperatur 
de?  Speisewassers  für  den  Verdampfer  ist  t.  =  28". 
welches  durch  einen  Vorwärmer  angewärmt  wird 
k  •  0.4. 

Anlage  ß.  Dreifach  -  Expansionsmaschine  ge- 
braucht n,<)  kg  Kohle  pro  1  i.  P.  S.  Die  Kessel 
liefern  pro  1  k^^  Kohle  8  kg  tfockflen  Dampf  aus 

Speisewasser  von  'mi 


1  k^'  Dampf  leistet  = 


\).>s  (1,0 


-    0.1  .iso  i. 


Die  drei  Cylinder  leisten  gleiche  Arbeiten.  Von 
Schiebetkasten  bis  Sdiiebeikasten  gehen  10  pCt.  des 
Dampfes  in  den  tropfiwr  flüssigen  Zustand  über. 


t  E 

I-  s 

II 


St 


»'S  1^ 


e 
8. 

E 

t2 


E- 

l| 
t>  > 

> 


U  1. 

c  V 
•3  B 


in 

i't 
§0 


i 


H.D.Cyl. 
M.D.Cvl. 


(1,0463  1.0 
0.0463  0,9 


1 1.6 


185  474.9  188  662.9 
150  500,6  151.7  602.2 


r,  ■»■  qj     t,  +  k.  0.43  (q,  —  t,  ) 


kg  Wasser. 


N.D.Cyl   0.0463  0.8     1.35  108  531.1  108,2  533.1 

Die  Kondensatorspannung   ist  •=  n  j  kii;  qcm 
60  «C.     Der  Wirkungsgrad  de»  Verdampfers  ist 
f  —  0.95.  5  pCt  gellen  durch  Stndilung  und  Leilnv 
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verloren.  Die  Temperatur  des  Spoisewiasm  für  den 
Verdampfer  ist  t,  «20*.  dasselbe  wird  nicht  vor- 

^^cwärml  k™|.  Die  Flüssij^kcitswärmc  des  Heiz- 
tiampfkondcnsates  wird  im  Verdampfer  nicht  bis  auf 


qa  sondern  nur  bis  auf 


ausgenützt. 


tf  also  gleich  — 

Häufig  hemifzt  man  den  im  \'crdampfer  erzeugten 
Dampf,  sowie  das  abgehende  Kondensat  des  Heiz- 
dainpfes  zum  Vorwimwn  des  Spcisewsscrs  für  die 
Kessel,  wodurch  fast  die  ganze  Wärme  des  Heiz- 
dampfes dem  Kessel  wieder  zugeführt  wird.  Man 
darf  nicht  den  Fehler  begehen,  diesen  Vorteil,  der  in 
der  Speisewasservorwirmtiiig  liegt,  dem  Verdampfer 
allein  gutzuschreiben.  Die  so  wirtschaftliche  f:r- 
wärmun^  des  Speisewassers  bis  auf  etwa  Kui  (irad  C 
ist  ohne  Verdampfer  zu  erreichen  durch  Dampf  aus 
dem  N.  D.  -  Recdver  der  Hauptniaschine  oder  durch 
Abdampf  von  den  Hilfsmaschinen,  die  dann  Regen 
einen  entsprechend  höheren  Gegendruck  arbeiten. 
Führen  wir  den  Abdmi^  des  Verdampfers  dem 
Speisewasservorwänner  zu,  so  ist  die  gleiche  Menge 
dem  N.  D.  •  Receiver  weniger  zu  entnehmen  oder  der 
Abdampf  der  Hilfsmascbinen  braucht  nicht  verwendet 
zu  werden,  sie  können  mit  geringerem  Gegendrücke 
arbeiten.  Der  Qewbm  ist  also  die  im  N.  D.-Cylinder 
gewonnene  Arhcit,  resp  die  in  den  Hilfsmaschinen 
gewonnene  Arbeit,  die  der  ersteren  gleich  gerechnet 
werden  kann.  Es  soll  deshalb  der  Gewinn  des  Ver- 
dampfers, falls  (kr  Abdampf  oder  das  Kondensat  des 
Heizdampfes  zum  Vorwärmen  des  Speisewassers 
benutzt  wird,  so  in  Rcclinung  gehraclit  werden,  als 
Dampf  von  dem  gleichen  Betrage  an  W.  E.  im 
N.  D.-Cylinder  ArbeH  leistet. 

Die  Wärme  des  Dampfes  soll  nur  bis  auf  90  W.  E. 
ausgenutzt  werden,  da  die  Verdampfungsziffer  (9,5  für 
Anlage  A,  8  ffir  Anlage  B)  hienin  Begehung  hat 

Kohlen V erbrau cb    pr,    i  Tonne   Frisch waSBCT, 

berechnet  für  die  Anlage  A  und  B. 

1.  Der  Heizuanipi  w  nd  dem  Kessel  entnoiimien. 
Der  Verdampfer  verdampft  unter  dem  Drucke 

des  Kondensators. 
Abdampf  und  Heiadampfkondensat  gelien  in 

den  Kondensator. 

Anlage  A. 
1  kg  Kohle  verdampft 

0.  9.5  468.H.  197,6 -90   

5()H.2  +  55.1  —28-1-  0.4   0,43  (55.1  —  28) 

1  kg  Kotale  liefert     8.7  kg  Wasser. 

Anlage  B. 
l  kg  Kühle  verdampft  ■ 

SfiJ.H  i  ?«),<»      20  -  {),4A  (59.«)  —  20) 
1  kg  Kulile  liefert  (>.l  kg  Wasser. 

1 .  Für  I  Tonne  Ffiscbwasser werden 1 1  S^I64kg 
Kohle  verbraucht. 


2.  Der  Heizdampf  wird  dem  Kessel  entnommen. 

Der  Verdampfer  verdampft  unter  dem  Drucke 
des  N.  D.-Keceivers. 

Der  Abdampf  geht  in  den  N.  D.-Rec.  oder 
in  den  SpeisewBSservoTwinner.  Das  Heiz« 
dampfkondensat  in  die  Luhpumpenctsteme 
zum  \'orwämien  des  Speisewassers. 

Anlage  A. 
1  kg  Kohle  verdampft 

OS-OOS-  i^-l±''^':^   

■    535.2  +  1 02.3  —  28  +  0,4  •  0,43 (l 02.3  —  28) 

1  kg  Kobte  verdimpft  --  8.1  kg  Wasser  und 

leistet 

100  ,  9,5  •  102.3  —  90  , ,  ^ 

«.  1  ■  TT,  ■  «."-«^'5  -  ,        —  •  0,0405  I  PS 

82  .-^41.2 

Ü.41  IPS. 

1  —  0.41  ■  0,65  kg  Kohle  0,735  Kg  Kohle  ver- 
dampft 8,1  kg  Wasser. 

Anlage  B. 
I  kg  Kohle  verdampft  - 
8  0.95    474,9+  188  -  172  

531,2  -1-  108.2  —  20  -f  0.43  (10H.2  20) 
I  kg  Kohle  verdampft      5,7  kg  Wasser  und 


90) 


0.0463  1  PS  - 


leistet 

<      '00  I  8  (172  — 

5,7-        .0,0463  +  —.-^ 

o,.w  IPS. 

1  —  0,39  -  09  kg  Kohle  verdampft  5.7  kg  Wasser. 
0.64  kg  Kohle  verdampft  5,7  kg  Wasser. 

2.  Für  1  Tonne  Priscbwasser  werden  91 — 112  kg 
Kohle  verbraucht. 


3.  Der  Heizdampf  wird  dem  Receiver  entnommen. 
Der  Verdampfer  verdampft  unter  dem  Drucke 
des  N.  D.-Recdvers.  Der  Abdampf  geht  in 
den  N.  D.- Receiver  oder  in  den  Speise was.-^er- 
vorwärmer.  Das  Heizdampfkondensat  in  die 
Luftpumpencisteme  zumVoTwIrmen  des  Speise* 
Wassers. 

.-\iilage  A. 

I  kg  Kohle  leistet  im  H.  D.-Cyl.  9,5  '  0,0405  IPS 

0.38  1  PS  und  veidampft 

«  «  «v^i.  027.5  102,3 

9  5*0  9S  ,     _  .  ■     _  .  ' 

'     535,2+102.3     28+0,4  0,43(102,3  —  28) 

7.6  kg.  Wasser. 

.  .  .  100  (102,3  -  90) 

und  le4Stet  weiter  7,6"  ^    o.0405+9,5 — ' 

82  -541,2 

0.0405  I  PS       0.38  1  PS. 

I  -  (0,38  +  0..^8l.  0.65  kg  Kohle  (K-SOS  kg 
Kohle  verdampft  7.()  kg  Wasser. 

Für  I  Tonne  Frischwasser  werden  Oü  kg  Kohle 
verbnuichi 

Anlage  B. 

1  kg  Kohle  leistet  im  H.  D.-Cvt.  «  •  0.0463 
0.37  IPS  und  verdampft 

8MK95  '^''^  —  - 

531.1   t-  li>8,7        20  -F  0,43  (108.7  —  20J 

-  ■  5,3  kg  Wasser 
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tuid  leistet  weiter 
5.3  •  —    0,0463  H  


9ÜI ■  0.0463 


IPS 


533.1 

0,34  IPS. 

I  —  I0,.>7  -f  0.34)  O.g  kg  Kohle  =  0..161  kg 
verdampft  5.J  kg  Wasser. 

Für  1  Tonne  Frisch wasser  werden  ö8  kg  Kohle 
verbraucht. 

Anlage  A. 

I  kg  Kohle  leistet  im  H.  D.-Cyi  9,5  -  0,0405  J  F  S 
0.38  [PS.   I  kg  Kohle  leistet  im  M.  D.-Cyl. 
9,5  -  0,0405  [  P  5    0,38  IPS  und  verdampft 

0.5  •  0.95 '  -         "  — 

535.2-f- 102,3- 2H-f  0.4  (1.43(102,3  -  2»» 

und  verdampft  7  k^^  Wasser,  und  leistet  weiter 


Ist  Ni      ind.  Leistung  der  SchifTsmaschinen  in  I  PS 
V      Geschwindigkeit  des  Schiffes  in  Knoten, 
P     Deplacement  des  Schiffes  in  Tonnen, 

•>  C  200. 

p 

Aendert  sich  das  Deplacement  um  Tonnen. 

80  ist  die  Mehrleistung  an  1 P  S  pro  1  Tonne  Mehr- 
deplacement. 


e 


Ni,  ~  Ni,  V 


P 
» 


7  • 


lOD 


0,0405  + 


y.5  002,3 


541,2 


m  0,Ü405      . ,  ,  ,  . 
--  —  und  leistet 


Ü.27K.S  kg 


«2 

weiter  i  'ijry   I  I'  S 

l      U>.38  +  0,38  +  0.35)  U.65  kg  Kohle 

Kohle  verdampft  7  kg  Wasacr. 

l-ür  1  Tonne  Frischwasser  werden  40  kg  Kohle 

verbraucht.*! 

In  folgender  Tat)elie  sind  die  Kohlenverbräuche 
pro  I  Tonne  Wasser  zusammengestellt: 


Prisdiwasser  7 

R  _ 

C     '  3 


S 


p 

■ 

der  Wert  »—K x  u— l  r 
wird  für  ar>^  10  zu  '/^ 


g 


I 

300 


y  p. 


Ibi  tlcr  btundiichc  Kolilcnvcrbrauch  pr.  I  I  S 
0,75  kg,  so  ist  der  tägliche  Kohlcnverbrauch  pr. 
1  Tonne  Mehrdeplacement      0.75*24     itf  g. 

Tabelle   1 . 


Helsdanpf 

Heizdampfkondeiisat. 

Abdampf 

Kühienverbr.  K  pro 
1  Tonne  Frischwasscr 

Bamarkuagan 

1.  von  Kestd.  .  . 
la.  V.  M.D.-Itec  . 

2.  von  Kessel.  .  . 
a.  V.  M.D.-nM.  .  . 

nach  Komlonsator 
nach  Lüflpuni|MnGystem 

nach  Lullpufflpencystem 
nach  Ltritpumpencystern 

nach  Kondensator 

nach  DestiOierapparat 

nach  N.  D.-Rec 
nach  Spetsewaaservorw. 

nach  N,  D  Rt  c 
nach  Sp«isewasservorw. 

ltS-165  kg 
70-US  , 

SO-llS  . 
40-  70  . 

l  für  Trijik-  und  Speise- 
1  waaser 

1    für  Spetsewaiaer 

2.  Das   ^^itführcn   von   f'rischwasscr  in  den 
Doppelhnden  oder  stehenden  'l'ank? 

Das  .Wiitulireii  von  Frischwasser  vergrössert  das 
Deplacement  des  Schiffes.  Soll  die  Geschwindigkeit 
des  Schiffes  dieselbe  bleiben,  so  ist  eine  Mehrieistung 
der  Schiffsmaschinen  erforderiich.  Die  Präge,  wie 
die  ,Maschinenleistung  wächst,  wenn  sich  nur  der 
Tiefgang  des  Schiffes  verändert,  wird  wohl  am 
exaktesten  durch  .Modellschleppversuche  gelöst.  Von 
diesen  F.r^ebtüssen  licjjcn  ;tber  nicht  genügend  vor, 
um  sie  direkt  zu  bcnuueii.  Setzte  man  voraus,  dass 
sich  das  Deplacement  des  Schiffes  durch  eine  Wasser- 
last höchstens  um  '.  w  vergrösaert.  so  zeigte  sich, 
dass  bei  Benutzung  der  englischen  AdminlKitsforaiel 

v*p% 

NI  — 5 —  Mittelwerte  erzielt  werden.    Die  Ab- 

wciclumger..  die  sich  bei  Benutzung  dieser  f'ormel 
gegenüber  den  Resultaten  der  Schleppversuche  er- 
geben, sind  auf  die  hier  zu  zieiienden  Schlüsse  ohne 
Einfluss. 


'(  Annierkfi,  in  üiesciti  h-allc  betragt  das  i  eiii|H;ratur- 
Kcfällc  im  Verdampfer  nur  ta,  .V)»,  der  Verdampfer  niiiss 
ein«  ca.  i  mal  so  grosse  Heizfläche  haben  wie  für  den 
Fall  1  und  2. 


Die  Wasserladung,  weiche  ein  Schiff  mit  sich 
führt,  sei  nach  einer  Reise  von  n  Tagen  kontinuMicb 

verbraucht.    Die  durchscliiiiüüelie  Ver^rüsserung  des 
Deplacements  pr.  I  Tonne  niilgenortinienes  Wasser. 
I  welches  während  der  Reise  von  n  Dampftagen  ver- 
j  braucht  wird,  ist  '/i  Tonne.    Der  Kohlenverbrauch 
j  pr.  Tag  und  1  Tonne  mitgenommenes  Wasser  ist  dann 

'  /m  diesem   /:\eeci<e  tmissen       ^  ''K 

Kohle  mehr  mitgenommen  werden,  die  auch  kontinuirlich 

vcrbraocht  werden  und  das  Deplacement  im  iVlittcl 

_          n.  la.  0,001  g  _  . 
aus  n  Tagen  um  -  —  Tonnen  veigrösaert 

Die  Kosten  an  Kohlen  pr.  I  Tonne  während 
einer  Reise  von  n  Dampftagen  verbrauchtes  Wasser 

beträgt  demnach  k      ts  n  g  (0.5  +      "*  ^'^^^ 

4 

In  der  folgenden  Tabelle  sind  diese  Kosten  k 
für  eine  Iteihe  von  Schiffen  berechnet.   Diese  Werte 

k  können  in  einzelnen  Fällen  noch  bis  zu  ca.  25"'<. 
über-  und  unterseliritten  werden.  Der  Wert  k  nimmt 

*)  Anm  Der  KoLtiizient  C  bLtr:i0  für  die  in  der 
folRcndeii  1  aluüc  a;ify;<.srellten  Schiffe  -Mi)  ,^20.  C  ist  hier 
gleich  200  gewählt,  da  sich  durch  Schleppversuche  durch- 
schnittiich  noch  etwas  liAhere  Werte  von  g  erpÄen. 
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hervoi]g9nifen  durch  eine  Wasser-  oder  Kohlcnlast,  die 


Taben»  2. 

ch  an  Kohlen 

während  einer  Reise  von  n  Dampftagen  verbraucht  ist. 


Schiff 


Frachtdainpfer 


Doppcisthraiiben» 
Prachtdatnpfer 

Doppelschrauben* 
Paisagierdampter 
Scbnelldampfer 
Kreuzer 


I 


I  1 

6»  •' 

o 


8 

10 
« 
10 
10 
12 
10 
12 

1» 

17 
16 

20 


E 


3 


I 


3600 
3600 
6400 
6400 
lOBOO 

lono 

16200 


IS800 
22400 
8660 
2690 

2690 


für  kleine  Schiffe  mit  grossen  Geschwindigkeiten 
ganz  bedoddiche  Orfissen  an.  wenn  für  eine  grosse 
Anzahl  von  Dempfl^gen  Wawer  tnHgoiommeii  werden 
muss. 

Ist  der  Preis  des  eingenommenen  Wassers 
w   Mark,  der  Preis  der  eingenommenen  Koiileii 
W  Mark,  so  kostet  1  Tonne  in  den  Doppelböden 
tni1«ef&fartes  Wasser      w  +  W.  k  Mark. 

I  Tonne  im  Verdajnpier  eneiigtes  Wasser 


W  (K  + 


1000 


k)  Mailt. 


.1.1 
300 


weit  unter  loo  bleibt. 


Ks  empfiehlt  sich  dagegen,  dasselbe  Im  Ver« 

dampfet  zu  erzeugen- 

i.  Für  Schiffe,  die  mit  Schwergut  beladen,  dass 
sie  das  Deplacement  mit  Ladung  gewinnbringender 
ausnuixen  können; 


II  S 


^  d  * 
—  « 


Knstcn  an  Kohlen  pr  1  Tonne  Wn5>;cr- 
oder  Kohlcniasl,  die  während  der  Heise 

von  N  Ti^n  veriMaucht  sind.  k. 


I 


1 


500 
910 
650 
1180 
I80O 
3000 
IM) 
16200  '!  3420 


7250 
38000 
6870 
2530 

5400 


Die  Werte  K  sind  aus  Tab.  1  zu  entnehmen, 
k  2 

Im  aüj^cmciiicn  kann  behauptet  werden: 

f£s  empfiehlt  sich,  wenn  gutes  billiges  Wasser 
zu  erhalten  ist,  dasselbe  in  den  Doppelböden  oder 

stehenden  Tanks  mitzunehmen  : 

1.  Für  Schiffe,  die  leer  oder  so  wenig  beladen 
sind,  dass  der  PropeHer  infolge  geringer  Tauchung 
einen  schtccfiten  Wirkungsgrad  fuit, 

i.  für  Schiffe,  die  noch  nicht  ihren  höchst- 
zuüssigen  Tiefgang  erreicht  haben,  wenn  der  Wert 


Olli 
0,22 
0,09 
0,18 
0^15 
0,26 
0^13 
0^23 

0,45 
1,52 
0^80 

0.  98 

1, * 


5,0 
10,0 
4,1 
82 
63 
.  IM 
;  6,9 

:  las 

20.7 
I  73,0 
I  37.3 
I  46 

<>2,« 


10,0 

I3v7 
23^9 
11,8 
21.1 

42.1 

m.s 

77.2 
96 

200^ 


20,2 

41J 

16,5 

33.5 

27,7 

49 

24fi 

43,4 

87,6 
347,8 
164,6 
194,1 


30,6 
62,9 
24^9 
51,0 
42,1 

75.1 
36.3 
66,0 

136,3 

262,S 
334.4 

777 


41,2 

,  M,* 
;  33.5 
I  69j0 
I  56,9 
102.4 
49,0 
89,7 

168,3 

374 
477.8 


S2,0 
1083 
42,7 
873 
72,1 
130,7 
61,9 
114,2 

2433 

490 

635 


I 


2.  für  Schiffe,  die  noch  nicht  ihren  höchst- 
zulässigen Tiefgang  erreicht  haben,  wenn  der  Wert 
Ob  v** 

 3—  weit  über  lüO  steigt,  und 

300  ^  • 

für  Sehiffe.  wo  es  nur  darauf  ankommt,  eine 
grosse  üeschwindigkeit  zu  erreichen. 

Ztmi  Sdiln»e  dieser  Betrachtungen  sei  noch 
auf  folgendes  hingewiesen; 

Fiuss-  und  Quellwasser  enthält  oft  eine  derartige 
Menge  von  Fremdstoffen,  dass  es  in  solchen  FUlen 
als  Kessel  Wasser  absolut  zu  verwerfen  ist. 

Die  Beschaffenheit  des  eingenommenen  Trink- 
wassers in  hy>^ieniseher  Be/iehunjj  ist  an  Utird 
schwer  zu  untersuchen,  es  wird  sich  von  selbst  ver- 
bieten, solches  in  verseuchten  Hifen  einzunehmen. 
Es  hat  sich  in  letzter  Zeit  gezeigt,  da.ss  sich  mit 
Hilfe  von  Destillierapparaten  ein  Irinkwasser  von 
guter  Beschaffenheit  aus  Seewasser  herstettm  Hast, 
welches  jahrelang  ohne  WiderwiUeit  genossen  werden 
kann. 

Das  in  den  Doppelböden  mitgefühlte  Wasser  ist 
durch  Undichti^eiten  in  der  Aussenhaut,  durch  un- 
dichte Ventile  in  den  Pumpenrohrleitutigen  der  Ge^ 
fahr  ausgesetzt,  zu  versalzen  Durch  Undichtigkeiten 
der  Taiikdcclicn.  namentlich  der  Mannlochdeckcl. 
können  laugen.  Säuren*  Od  u.  s.  w.  aus  der  l^dung 
in  das  Wasser  eintreten,  so  dass  ein  Prüfen  des 
WawiCTs  wShrend  der  Reise  ratsam  erscheint. 

I-.in  W'asscrfonds  in  den  Tanks  ktimmt  sehr  zu 
Statten,  falls  während  der  Ueise  die  Kessel  entleert 
werden  mässen  oder  sonst  grosse  Wasserverluste 
etttstdien. 
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XVI. 

Die  Wasserrohrkessel. 

t  {•ortsefzung.  • 


4.  Petry-Dercux,  Düren. 

Es  sind  hier  nur  die  einzelnen  Unterschiede 
her\'orzuhcben.  welche  der  Kessel  gegenüber  den 
besprochenen  Landkesseln  aufweist,  indem  dieser,  wie 
aus  Fig.  1 2  ersichtlich  ist.  auch  wieder  aus  zwei 
Wasserkammern  besteht,  in  welche  die  Rohre  ein- 
gewalzt  sind.     Petry-Dereux  sucht  jedoch  dem 


wird  mittels  Muttern  an  den  Stehbolzen  der  Wasscr- 
kammcr  befestigt. 

Bei  dem  Ausstcilungskcssel  war  der  l'cbcrhitzer 
zu  beiden  Seiten  des  Obcrkcssels  angeordnet.  Der 
Ucberhitzer  besteht  aus  einem  System  Rohrschlangen, 
welche  übereinander  liegen  und  in  zwei  gusseiserne 
Sammelkästcn  münden,  welch'  letztere  unter  sich  in 


i~i    1  [ 


Ftjj  12    Wasserrohrkessel  der  Firma  Pctr>-I>crcux. 


Fehler  vieler  Wasserrohrkessel,  das 
Knimmwerden  und  Erglühen  der 
unteren  Rohre,  besonders  entgegen- 
zutreten. Die  Ansicht  der  Firma 
geht  dahin,  dass  das  Wasser  natur- 
gemäss  zuerst  durch  die  oberen  Rohre 
gehen  wird,  wodurch  die  unteren  zu 
wenig  gekühlt  werden,  eventuell  leer 
kochen  und  überhitzt  werden.  Aus 
diesem  ürunde  wird  in  der  hinteren 
Wasserkammer  eine  Scheidewand 
eingesetzt,  welche  bis  zu  den  drei 
untersten  Rohrreihen  reicht  und  auf 
diese  .Art  denselben  einen  genügenden 
Wasserzufluss  sichert.  Da  in  dieser 
Scheidewand  abnehmbare  Deckel  für 
jedes  Rohr  angeordnet  sind  understere 
durch  die  Verschlussöffnungen  der 
Wasserkammer  herausgenommen 
werden  können,  so  stört  diese  Schei- 
dewand in  keiner  Weise  bei  der 
Reinigung  der  Rohre.   Diese  Wand 
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Verbindung  stehen.  Die  Räume,  in  welchen  die  Ueber- 
hitzer  liegen,  lassen  sich  durch  Klappen  verschliessen. 
wodurch  die  Ueberhitzer  ausgeschaltet  werden  können. 

Der  Kessel  hatte  eint  Heizfläche  von  qrn 
und  eine  Kostfläche  von  b.ü\4  qm.  Die  Leberhitzer- 
fliche  betnig  80  qm.  Im  Obrijgen  ist  aUes  weitere 
aus  den  Fig.  12  und  13  enichtUdi,  aus  letzterer  sind 


MögUciikeit  zu  bestiHgen.  Aus  diesem  ürimde  ist 
die  vordere  Wasserlnnimer  divch  eine  Anzahl  L'-Hisen 
(siehe  Fig.  15)  !n  horizoittele  AWeilungen  getrennt, 
wciclie  untereinander  durch  kurze  Steigrohre  ver- 
bunden sind.  Die  letzteren  gestatten,  dass  der  Dampf 
voUsilmfig  ungehindert  aufeleigen  tomn.  Dersdbe 
wird  aus  der  letzten  Kammmbteflung  durch  zwei 


Flg.  14.  WanerohrkeMel  der  Rather 

besonders  die  Verschlüsse  und  die  Vetanlwfung  der 
Wasserfcammer  erkennbar. 

Die  Verdamphing  pro  qni  HeizOiche  b^g 
I  f)    18  kg.  diejenige  von  I  lig  Kohle  durchschnittlich 

9  kg  Wasser. 


Fig.  15. 

5.  Rather  Röhrenkesselfabrik  vorm.  M.  Gehre. 
I^ath. 

Der  Wasserrohrkessel  dieser  Firma  zeigt  gegen- 
über den  bereits  erwähnten  Kesseln  wesentliche  Unter- 
schiede. .Neben  der  .Anordnung  der  beiden  Wasser- 
kaininem_  sucht  ^die   Firma  Dampfstauungen  nach 


DampfkesseHabrik  vorm.  M.  Qehre. 

grössere  Steigrohre  nach  dem  Oberkessel  geh'ihrt. 
in  Fig.  14,  15,  Ib  sind  die  Ansicht  und  der  Quer- 
schnitt des  Kessels  sowie  die  Details  wiedergegeben. 

Das  Speisewasser  wird  durch  das  Sptiserohr 
nach  der  hinteren  Wasscrkammcr  geführt. 

Die  Anordmitigdes 

rberhitzers  geschieht 
ebenfalls  abweichend 
von  den  besprochenen 
Konstruktionen  Xn 
Stelle  einzehier  Was- 
serrohre weiden  Rohr- 
bündel aus  engen  und 
starken  Rohren  ein- 
gezogen. Den  Ab- 
schluss  derselben  ge- 
gen die  Wasserkam- 
mer  bilden  l<ur7e.  in 
die  Kanimerwande 
eingewalzte  Rohr- 
stüdie,  durch  welche 
die  Dberhitzerrohre  in  ßfindeln  von  |e  drei  Stück 
liindiirchgeführl  und  mit  ihren  I-mUn  in  schmiede- 
eiserne, geschwcisste  Samniclkästen,  weiche  ausserhalb 
der  Wasserkammem  liegen,  eingewalzt  werden.  Aus 
den  Sammelkästen  gelanijt  der  überhitzte  Dampf  zu 
den  Verbrauchsstellen.  Durch  Füllen  der  Lberhitzcr- 
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röhre  mit  Wasser  läss(  sich  der  Überhitzer  aus  dem 
Dampfstrom  ausschalten. 

Je  nach  der  Anzahl  und  Anordnung  der  Ueber- 
hitzerrohre  ist  eine  Dampftemperatur  bis  zu  350*  C. 
zu  erreichen.    Ausser  den  in         14  angegebenen 


Dimensionen  betragen  die  Grössenvcrhältnisse  dieses 
Kesseis:  wasserberührte  Heizfläche  2.?<i,.?  qm.  Ueber- 
hitzerheizfiäche  31. Oh  ijm.  Rostfläche  S.S*)  qm,  Be- 
triebsdruck 1 2  kg.  Die  normale  Leistung  des  Kessels, 
welcher  sich  ebenfalls  während  der  Ausstellung  im 
Betriebe  befand,  betrug  pro  qm  Heizfläche  und 
Stunde  20  kg  Dampf.  Pro  1  kg  Kohle  vermögen  diese 
Kessel  durchschnittlich  «.'»  kg  Wasser  zu  verdampfen. 

Der  Kessel  wog  betriebsfertig  ohne  Hinmauerung 
zirka  ^?,m()  kg. 

h.  Rheinische  Röhrcndampfkesselfabrik 
A.  Büttner  &  Co..  Uerdingen  a.  Rh 

Bei  diesen  Wasserrohrkesseln  wird  der  Haupt- 
schwerpunkt darin  gelegt,  die  Wasserzirkulation 
möglichst  vollkommen  zu  bewirken.  Der  Kessel,  den 
die  Firma  nach  ihrer  eigenen  Rrfahrung  haut.     sie  be- 


 Ai — —A  - 


so  lange  in  einem  geschlossenen  und  gekrümmten 
Rohr  geführt  wird,  bis  die  aufsteigende  Bewegungs- 
richtung in  eine  horizontal  nach  hinten  gerichtete  ge- 
ändert wird,  worauf  das  Wasser  in  einer  offenen 
Rinne  nach  dem  hinteren  Teil  des  Kessels  befördert 
wird.  Während  dieser  Zeit  soll  nun  das  Wasser  den 
enthaltenen  Dampf  abgeben,  was  in  diesem  l-all  umso 
leichter  geschehen  kann,  als  die  [)ampfblasen  nur 
eine  dünne  Wasserschicht  zu  durchdringen  haben. 
Das  nach  hinten  fliessende  Wasser  wird  wieder  in 
einem  geschlossenen  Kammerhals  der  hinteren  Wasser- 
kammer zugeführt.  Der  Kreislauf  findet  somit  ohne 
Stoss  statt  und  die  Wassergeschwindigkeiten  fallen 
in  den  beiden  Wasserkammern  fast  gleich  gross  aus. 
Dazu  kommt  in  den  Rohren  noch  der  ,'\uftrieb  des 
Dampfes,  sodass  die  Geschwindigkeit  des  Wassers 
we.sentlich  gesteigert  und  auf  einen  sehr  hohen  Bc- 
harrungszustand  gebracht  wird, 

Durch  die  grosse  Geschwindigkeit  des  zirku- 
lierenden Wassers  (die  Firma  stellte  fest,  dass  das 
Wasi^er  KOO  mal  umlief,  ehe  es  verdampfte  i  ist  eine 
gute  Hcspülung  der  Rohre  gesichert,  wodurch  ein 
Durchbrennen  oder  Knuiimziehen  derselben  am  besten 
vorgebeugt  wird. 

Das  fri.'^ch  zugeführte  Speisewasser  mündet  unweit 
des  vorderen  Kammerhalses.  Die  ausgeschiedenen  L'n- 
rcinigkeiten  werden  durch  eine  Querwand  zurück- 
gehalten, sodass  dieselben  nicht  in  das  Rohrsystem 
gelangen  können. 

An  einem  kleinen  .Modell,  3  qm  Heizfläche,  mit 
einer  grossen  Schauöffnung  im  Oberkessel,  konnte 


Fig.  17.    Wasscrrohr-Schneiluinlaiifkcsscl  von  A.  Büttner  &  Co. 


treibt  den  Kesselbau  schon  seit  i«74  wird  von  ihr: 
Schncllinnlaufkessel  genannt.  Derselbe  erhält  im 
Oberkessel  eine  Vorrichtung,  welche  die  Zirkulation 
im  hohen  Grad  begünstigt.  Dies  wird  dadurch  erreicht, 
dass  das  in  der  vorderen  Kammer  aufsteigende  Gemisch 


man  die  Wasserzirkulation  sehr  gut  beobachten.  Das 
.Modell  war  im  Pavillon  aufgestellt,  wo  sich  die 
übrigen  Ausstellungsobjekte,  wie  der  ürosswasser- 
raumkessel.  Ueberhitzer  u.  s.  w..  befanden.  Im  Be- 
triebskesselhaus waren  zwei  Büttncr-Schnellumlauf- 
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kcsscl  aufgestellt.  Die  Bauart  derselben  entspricht 
derienigen  Ucs  Albankessels,  doch  waren  dieselben  mit 
einer  raucliloscn  Feuening.  aber  ohne  Ueiwriiitzer 
ausgestattet.  Die  beiden  Kessel  <Vl^  )7i  haben 
je  einen  Rieselrost.  Das  /.uj^eführtc  Hauniuterial. 
wird,  bevor  es  nach  dem  Ro.st  jjelan^.  durch  eine 
Walze  zerkleinert  (sielie  Fig.  17).  Die  Ausnützung 
der  Kohle  mit  dem  Riesdroet  betrigt  70—72  pCt. 


I 


Der  Mauptvortei!  der  Konstruktion  licRt  darin,  dass 
jede  Kohlensorte  auf  demselben  ökonomisch  verbrannt 
und  mechanisch  zugeführt  werden  kann.  Die  Be- 
rieselung  jedes  einzelnen  Roststabes  mit  Wasser  ver- 
hütet jedes  Anbacken  von  Schlacke,  gewälirleistet 
also  ein  stetiges  Nachgleiten  der  Kohle  auf  den  Rost 
und  verhindert  das  Verbrennen  der  Roststäbe. 


Flg.  19. 

Die  Gesamtheizfliche  der  beiden  Kessel  betrigt 
i44  qm  und  die  Rostfliche  derselben  3.7S  qm.  Die 

Kessel  sind  für  einen  Betriebsdruck  von  1 2  kg  kon- 
zessioniert.   Die  Verdampfung  erreicht  einen  Wert  | 
von  18  Us  20  Kg.  pro  qm  Hdifliche  und  einen  | 


solchen  von  8  bis  8V3  k^;  pro  kg  Kohle.  In  Fig.  18 
ist  der  Verschlussdeckcl  wiedergegeben;  derselbe 
dichtet  ohne  jegliches  Dichtungsmaterial  von  innen 
nach  aussen  ab.  Weitere  Daten  sind  aus  Fig.  17 
zu  entnehmen. 

Bezüglich  des  l'eberhitzers  ist  zu  erwähnen, 
dass  er  aus  einer  Reihe  von  Rohrschlangen  besteht, 
welche  in  zwei  gesch'weisste  Kasten  befestigt  sind. 
Die  engen,  starkwandigen  Rohrschlangen  sind,  wie  in 
Fig.  ly  angegeben,  vcrsc(jraubt.  Diese  \  erbindungs- 
stellen  werden  immer  ausserhalb  des  f-euerstromes 
gelegt.  Die  f-irma  vermeidet,  um  den  L'ebcrhitzer 
ausschalten  zu  können,  den  Hinbau  einer  besonderen 
püllvorrichtung  oder  von  Klappen  etc.,  sie  zieht  es 
vor,  den  Uebcrhitzer  kräftig  zu  bauen  und  dafür 
keine  Klappen  und  dgl.  zu  haben,  welche  den  hohen 
'  Temperaturen  nicht  Stand  halten  und  oft  zu  Störungen 
Anlass  geben  können.  Der  mittlere  Gewinn,  den 
die  Firma  durch  den  Einbau  ihrer  L'cberhitzer  erzielt, 
beträgt  je  nach  den  Verhältnissen  der  Anlage  15 
bis  20  pCt. 

7.  Stahl  und  Eisen,  Akt. -Oes.  in  Hoerde. 

Westfalen. 

Der  Kessel  repräsentiert  einen  ganz  neuen  Typus 
von  Kesseln,  der  sowohl  von  den  bis  jetzt  gebauten, 
sogenannten  Orosswasserraum  -  Wasserröhrenkcsseln. 
als  auch  von  den  sonst  üblichen  Formen  der  Wasser- 
rohrkesscl  vollständif^  atvALijht.  Man  versteht  unter 
Orosswasserraum  -  Wasserrohrkessel  solche  Kon- 
struktionen, welche  zu 'einem  Wasserrohricessel  ein 
oder  mehrere  zylindrische  Kessel  mit  ziemlich  grossem 
Wasserinhalt  hinzufügen.  Die  Heizgase  bespülen  bei 
diesen  Konstruktionen  zunächst  das  Bündel  der 
Wasserrohre  und  werden  dann  erst  an  die  Flächen 
der  Qrosswasserbehälter  geführt.  Der  vorliegende 
Kessel  (Fig.  20)  ist  dagegen  von  vornherein  als 
Orosswasserraum-Wasserrohrkessel  konstruiert. 

Die  beiden  grossen  und  langen  Oberfcessel 
ruhen  mittels  je  zwei  weiten  runden  Stutzen  auf 
zwei  grossen,  runden,  querliegendcn  Wasserkammern 
von  |()üO  I  Dm.  Die  beiden  Kammern  haben  abge- 
flachte Seitenwände,  welche  aus  sehr  starken  Platten 
bestehen,  in  welche  die  Wasserrohre  eingewalzt  sind. 
Die  Heizung  geschieht  vor  und  unter  der  vorderen 
Wasserkammer,  an  deren  vorderen  Wand  die  Flammen 
in  die  Höhe  geffihrt  werden,  sodass  dmt  Wasser- 
kammem  in  Bezug  auf  ihre  Beheizimg  die  Eigen- 
schaften der  ten  Brink  \'orlage  erhält. 

Der  Raum  zwischen  den  beiden  Obntessebl 
wird  zur  Unterbringung  eines  üeberhitzers  ausgenutzt. 
Die  Rohre  des  letzteren  sind  hängend  angeordnet 
und  werden  je  nach  der  zu  erzielenden  Dampf- 
temperatur vor  oder  hinter  der  den  zweiten  und 
dritten  Peuerzug  trennenden  Quennauer  eingebaut. 

Der  L'eberhitzer  liegt  bei  dieser  Anordnung  so 
bequem  zugänglich,  dass  jedes  seiner  Rohre  auch 
während  des  Betriebes  herausgenommen  werden 
kann.  Die  sämtlichen  Dichtungen  liegen  auch  hier 
ausserhalb  der  Feuerzüge. 

Der  S5  qni  j.^ro.'^sc  I  hcrhitzer  mit  einer 
I  automatisch  wirkenden  patentierten  Vorrichtung  zur 
I  Verilfihmg  des  Verbrennen»  der  Rohre  versehen. 
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(Siehe  Grundriss  und  LünKsschnitt  in  Pig.  20. \  Das  j  dann  kalte  Luft  durch  den  Oberhitzer  und  kühlt  ihn 

Verbrennen   findet   statt,    wenn   beim  Anheizen  der  ;  auf  diese   Weise  ausreichend.     Sowie  das  Dampf 

Kessel  oder  in  Betrieb^pausen  der  Dampf  nicht  durch  1  ventil  wieder  geöffnet  wird,  schliessen  sich  diese 

die  Oberhitzerrohre  strömt  und  diese  nicht  gekühlt  |  beiden  Lutiventile  selbsttUig. 

werden.     Die  sonst  üblichen   Klappen    und    der^I  l'm  die  Raiichverbrennung  möglichst  vollkommen 

sind  in  ihrer  Wiilntng  von  der  Sorgfalt  de$  Bedienungs-  i  zu  gestahcn.     erden  die  J^lunmen  erst  senkrecht 

Personals  abhlng^g.  mithin  oft  unzuverlissig.  nach  oben  gef&hrt.  Dieser  Raum  ist  nur  auf  einer 


Fig-  20    Grossvvasserraiim-Wasserrohrkessei  der  Stahl  und  Kisen-Act  -Oes.  vorm  Jiil  Soediiig  <&  v.  d.  Heyde. 

Die  vorliegende  Vorrichtung  tritt  automatisch  in  1  Seite  durch  eine  abkühlende'  Kcsselwand  auf  allen 
Tätigkeit,  sobald  der  Dampf  vom  l'bcrhitzer  abgesperrt  anderen  Seiten  aber  durch  feuerfestes  Mauerwerk  be- 
wird und  siibald  infolgedessen  die  Dampfspannung  im  grenzt.  In  demselben  ist  daher  die  erforderliche 
Überhitzer  unter  einer  gewissen  einstellbaren  Höhe  Wärmereserve  vorhanden,  um  nach  dem  Aufwerfen 
gesunken  ist.  Es  öffnen  sich  dann  selbsttätig  zwei  frischer  Kohlen  die  Rammentemperatur  so  lioch  zu 
Ventile,  deren  eincs^das  innere  des  rbcrhitzers  mit  halten,  dass  die  Verbrennung  nicht  untcrh)rochcn  wird, 
der  Aussenluft  in  \  erbindung  setzt,  während  das  \'on  hier  treten  die  Flammen  in  eine  grosse  horizontale 
andere  eine  weite  Rolirleitung  öffnet,  welche  direkt  j  Verbrennungskammer  ein.  in  welcher  dieselben  sich 
zum  Schomsteinfuchs  führt.  Der  Schornstein  saugt  |  vollständig  mischen  und  ruhig  zu  Ende  brennen. 
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Die  Heizgase  durchziehen  hiemach  den  ersten  Teil 
des  Rohrbündels  von  oben  nach  unten,  dabei  Uldet 

sich  auf  der  Oberseite  der  Rohre  eine  schützende 
Aschenschicht,  sodass  die  Rohre  dort,  wo  möglicher- 
weise im  Innern  sich  Dampfblasen  bilden  und  daher 
eine  RerinRere  Kühlunj;  stattfindet,  vor  einer  allzu 
intensiven  Binwirkunjj  der  Hcizji^se  geschützt  werden. 
Die  zweite  Hälfte  des  Rohrbündcls  wird  von  unten 
nach  oben  durchzogen,  die  Gase  stossen  also  hier 
ge^en  die  ganz  freie  Riehe  derselben.  1^  die  Rohre 
nicht  direkt  üher  dem  Rost  liegen,  so  wird  einer 
starken  Überanstrengung  derselben  vorgebeugt. 


Da  die  beiden  Wasseritammem  einen  lichten 
Durchmesser  von  1000  mm  halten,  so  sind  dieseHten 

leicht  besteijjbar  und  ist  darum  von  der  Anordnung 
der  häufig  recht  lästigen  Hohrverschlüsse  ganz  Ab- 
stand genommen  worden.' 

Komplizierte  und  teure  Konstruktionen  sind  ver- 
mieden und  sämtliche  Teile  der  Kesselwandungen 
als  HcizfUchen  ausgenutzt.  Der  Kessel  hat  eine 
Heizfläche  von  285  qm  und  eine  Kostfliche  von 
5.07  qm. 

(Schluss  fblgt) 


Stapellaufschlitten  mit  drehbar  gelagerten  Gurtplatten. 

Von  Schau  mann.  Schiffbauingenieur. 

gelenkig  mit  dem  unteren  Teil  verbindet.  Eine  den 
genannten  Anforderungen  entsprechende  Anordnung 
ist  aus  der  Abbildung  ersichtlich.  A  A  sind  Stahl- 
bolzen.  BB  Stahlguas-Lagerplatten.  CC  aus  Blech- 

und  Winkelmaterial  hergestellte  Träger.  An  die  dnrch- 
gehendcn  Gurtplatten  1)  D  sind  zur  Aufnahme  des 
horizontalen  Schubes  in  der  Unterklotzung  mit  Winkeln 
garnierte,  horizontal  liegende  Platten  E  E  angeheftet. 

Ein  Herausspringen  aus  der  Lagerung  scheint 
ausgeschlossen,  ist  aber  durch  entsprechende  Kon- 
struktion sicher  zu  vermeiden.     Die  aus  der  Ab- 


Die  Kenntnis  der  enormen  Beanspruchung  des 
vorderen  Sclililtcncndes  beim  Stapellauf  schwerer 
Schiffe  im  Moment  des  Aufschwinunens  und  der  da- 
mit verlHindenen  firflichen  Beansprudiung  des  Schiffs« 
kSrpers.  sowie  häufige  Beobachtungen  von  Schlitten- 
brfichen  legen  es  nahe,  diesem  Teil  des  Schlittens  eine 
den  Bean^wuchungen  genügendere  Form  zu  geben. 

Angenommen,  ein  Schiff  verlässt  mit  etwa  4000 
Tonnen  Gewicht  den  Stapel,  so  wird  es  mit  etwa 
MHH)  Tonnen  Deplacement  beginnen  aufzuschwimmen, 
während  der  Kesl  von  lOOü  Tonnen  aiif  die  Helling 


StapcUaufschlitten  mit  drehbar  gelagerten  Qurtplatten. 


SeHenansIchL 

diückt.  Dieser  Drack  von  1 000  Tonnen  ruht  theoretisch 
nicht  auf  einer  Fläche,  sondern  auf  der  Vorderkante 
des  Schlittens,  praktisch  auf  einer  Fläche,  welche 
sich  durch  Brechen  und  Quetschen  des  unter  den 
gebriuchlichen  Gurtplatten  befindlichen  Holzes  nach 
Bedarf  erst  bilden  muss. 

Will  man  ohne  weiteres  die  (uirtplattcn  voll- 
Ständig  zum  Tragen  bringen  und  gleichzeitig  einen 
mfigliehst  geringen  FHchendruck  in  der  Oteitfllche 
erzielen,  so  findet  man  ein  .Mittel,  indem  man  den 
oberen  Teil  des  Schlittens  im  Bereich  der  Gurtplatten 


Quetachnitt. 

bildung  ersichtliche  Anordnung  hat  den  Vortdl,  dass 

die  Bolzen  nicht  auf  Abscheeren  beansprucht  werden. 
Liegt  die  .Wöglichkcit  vor.  dass  dem  Aufschwimmen 
des  Schiffskörpers  ein  Wegsacken  vorangeht,  so  kamt 
man  den  beweglichen  Teil  mit  den  Gurtplatten  in 
der  passenden  .Stellung  durch  Tauwerk  ii.xieren. 
welches  hei  grosserer  Beanspruchung  während  des 
Aufschwimmens  reisst.  Auf  ein  genaues  Ausrichten 
der  beiden  Bolzen  ist  natihrltch  besondere  Sorgfalt 
zu  verwemlen. 


ScWfbM  IV. 
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Mitteilungen  aus 

Allgemeines. 

I 

Ein  vom  Ass.  Dir.  of  Nav.  C«nstr.  Mr.  Whiling 
vor  der  Inst       Nav.   Arch.  gehaltener  Vortraji  ist 
von  grösitcr   Ikduuiung   für   den  Kriegsschiffbau. 
Derselbe  behandelt  den  Hinfluss  des  (kwichts  mv 
derner  Ausrüstungsgegenstände  und  Hilfsmaschinen  . 
auf  die  QrAsse  und  Kosten  der  Kriegsschiffe.    Der  } 
Vortrag  ist   darauf  berechnet,  die  "  :  ifizierc  an- 
zuregen, über  die  Entbehrlichkeit  vieler  auf  , 
den  Kriegsschiffen  vorhandenen  Gegenstände  nach- 
zudenken, und  dieselben  anzuspornen,  durch  Aufgeben  , 
einzelner   Bequemlichkeiten,   zur   Erleichterung  der  | 
Scliiffe  und  Jiuiuri'h  zur  wohlfclkrcii  Hl-i sti'Uung  und  ! 
Unterhaltung  derselben  mit  beizutragen.    2  Beispiele  | 
seien  anseKihrt:  „Die  englischen  Linienschiffe  haben 
2  Dampfhcihontc  vnn  IMt  (lewicht     l  etztere  haben 
l.i  Knt»tcii  Cjesch windigkeit.    Würde  sich  der  See- 
offizier mit  8  Knoten  begnügen,  wöge  das  Boot  nur 
9  t  fiootsdavits,  Bootsheissmaschine,  und  der  Kohlen« 
verbrauch  wurden  enl^rediend  geringer.  18  t  wären 
direkt  ^t'^part      Durch  indirekte  Rrspamis^e  küiime 
das  Schiffsdeplacement  etwa  70  t  kleiner  gehalten  I 
werden.    Auf  den  englischen  SchHfen  sind  femer  I 
noch  Anker  mit  Ankerstnckcn     Dazu  gehört  Kat- 
uiid  ri.schUavit.  Stopper.  W  ellenbrecher.  Kneifer  pp. 
Der  Handelsdampfcr  hat  den  stnckloscn  Anker,  einen 
iJeckstopper  und  das  Spill,  meist  ausserdem  einen 
Atilcer  weniger  als  das  Kriegsschiff.    Auch  hierbei 
Hesse  sich  sparen.  obgleiLli  für  jeden  auf  dem  Kriegs- 
sciiiti  vorhandenen  Ausrüstungsgcgenätanü  sicherlich  ■ 
ein  Onmd  für  die  Notwendigkeit  desselben  vorliegt. 
Nun       zu  herfiek^iehtigen;  .Ausserordentlich  schwer 
fällt  CS  jedeni  Menschen,  sich  von  solchen  Gegen- 
ständen zu  trennen,  an  deren  Gebrauch  man  gewöhnt  ; 
war.   Man  denke  z.  B.  wie  lange  sich  die  Takelage  ; 
bei  den  Kriegsschiffen  gehalten  hat  trotzdem  die  j 
Schiffe  schon  lange  .N^a>ehinenantrich  hatten  Aehn- 
lieh  mag  es  bei   vielen   Gegenständen  sein.     Der  : 
Vortragende  gibt  dann  eine  Reihe  Anregungen  zum  ! 
.Auffinden  entbehrlicher  Gegenstände.     Für  vieles  ist  1 
auf  dem  Kriegsschiff,  ebenso  wie  auf  dem  Handels-  ; 
schiff,  mascliineller  Iktrieh  eingeführt.    Auf  letzterem  , 
wird  dadurch  iksatzuiig  erspart,  auf  erslerem  bleibt  \ 
dieselbe  in  alter  Stärke  aus  andern  Gründen.  Ferner  | 
verj^leiche   man    die   Einrichtungen   zum  \Va<e)Kn. 
iladcn.  Kuchen  pp.  auf  einem  modernen  Schirl  und 
auf  einem  solchen  aus  den  achtziger  Jahren.  Früher 
hat  sieb  die  Besatzung  dabei  auch  schon  wohlgefühltt 
Die  Einrichtung  eines  Kriegsschiffes  ist  dadurch  be- 
sonders kompliziert  gewiirden.  dass  man  sich  gegen  zu 
viele  undüu  unwahrscheinliche  Gefährdungen  schützen  zu 
müssen  ffi  r  notwendig  hüt.  Hier  wäre  fOrdie  Wahrschein- 
lichkeit der  . Möglichkeiten  ciricOrcnzc  zu  hcstimmcn.  In 
dieser  Wclsl-  macht  der\  (trtrai^ende  ni)eli  aui  eine  grosse 
Reihe  von  Gegenständen  aufmerksam,  die  beim  Verzicht 
auf  gewisse  Bequemlichkeiten  oder  bei  Ausschaltung 
bestimmter,  so  gut  wie  unwahrscheinlicher  Möglich- 
keiten   entbehrt   UL-rdeii   können,    l'ni  den  Vortrag 
allen  Seeoffizieren  zugänglich  zu  inaclien.  würde  sich  i 


Kriegsmarinen. 

eine   N'eröffenflichung  in  der  Marine  -  Rundschau 

empfehlen. 

\'or  mehreren  .lahren   hat   .Mrs.  Normand  in 
Frankreich  sich  in  mehreren  Schriften  für  die  Her- 
absetzung der  Geschwindigkeit  der  Kriegs- 
schiffe erklärt,   da  nach  seiner  .Ansicht  die  zur  Hr- 
reichung  der  jetzt  üblichen  Geschwindigkeiten  —  für 
Schlachtschiffe  von  über  19  Knoten,  für  F>anzerkretizer 
von  über  20  Knoten       aufzuwendenden  Dimensionen 
und  Neubaukosten  nicht  mehr  im  richtigen  Vcrliäitnis 
zu  dem  hierduidi  crzfeHoi  Gefechtswert  ständen.  Da 
diese  Anregung  von  einem  hochbedeutsaraen  Mann 
ausging  und  mit  den   heimlichen  Wünschen  der 
Ki)r.stnikteiire  iitiereinstimmte.  hat  dieselbe  seiner  Zeit 

viel  Staub  aufgewirbelt  und  es  hatte  bereits  den  An- 
schein, als  ob  einzelne  Marinen  bei  ihren  Neubauten 

die  Oc.^chwindigkcilcn  wenigsten?  nicht  mehr  steigern 
würden.  Da  seitens  der  Front  aber  nach  wie  vor 
auf  die  Geschwindigkeit  der  grösstc  Wert  gelegt 
wurde,  hörte  man  bald  nkhts  mehr  davon.  Das 
einzige  Land,  welches  freilich  aus  andern  Orilnden 
die  (lesc]i\vindif.;keit  eines  Schiffsfyps  herabgesetzt 
hat,  ist  England  gewesen,  welches  für  die  vorjährig 
bewilffgten  Torpedobootszerstdrer  nur  25'  «  Knoten 
forderte,  jjc^cnüher  Knoten  hei  den  früheren 
Booten.  .letzt  hruigcii  amerikanische  Ztilschrittcn 
einen  Artikel  von  Lewis  Nixon,  Besitzer  einer  der 
grössten  nordamerikanischen  Werften,  in  dem  fast 
gleiche  Grundsitze  ausgesprochen  werden  wie  seiner 
Zeit  in  den  Normandschen  Aufsätzen.  Ni.xon  spricht 
für  Herabsetzung  der  Geschwindigkeit  und  für  Ver- 
stärkang  der  Panzerung  des  ganzen  Schiffes,  auch  des 
Unterwas?crsebiffes  iwie  auf  den  netten  russischen 
Linienschiffen  I  und  Veritärkung  der  Armierung. 

Die  .Archives  de  .Medicine  Navale  beschreiben 
einen  Versucli  auf  dem  I'anzerkatmnenboot  Le  Cocyte 
mit  dem  Claj  ton  -  Apparat  zum  Töten  von 
Ratten  und  sonstigem  Ungeziefer  und  zur  Des- 
infektion des  Schiffes.  Der  Apparat  entwickelt 
und  verteilt' Schwefeidtoxyd  durch  Verbrennen  von 

Schwefel.  Hie  Wirkung;  de?  .Apparats  war  eine  sehr 
gründliche.  Das  Ungeziefer  :?t  rasch  und  .sidicr  ge- 
tötet, doch,  haben  sieh  unangenehme  Begleit- 
erscheinungen gezeigt.  Am  folgenden  Tage  nach 
dem  Versirch  waren  die  blanken  Maschinenteile 
^chvvaiz  jL^e worden.  Der  Gasgeruch  blieb  lange 
wahrnehmbar. 

China. 

Die  beiden  Avisos  Kien  Wei  und  Kien  Ngan 

sind  jetzt  fertig.  Dieselben  sind  in  l-onlsehau  tiiuli 
den  Plänen  des  französischen  Schiffbauingenieuis 
Doyire  gebaut.  Die  Maschinen  sind  in  Frankreich 
bei  den  Formte?  et  Chnnticrs  de  la  Mediterran^  her- 
gestellt.   Die  t  iuuptangabcn  sind; 

Länge  zw.  d.  Perp  78  m  ' 

Orösste  Länge  ......  78,25  m 

Breite  s.1  m 

Tief,t;an.^  mittl   m 

Tiefgang  grösster  .    .    .    .    .    J.2(i  in 
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Deplacement    .    .    ...    .    .     875  A. 

l  P  K   7000 

Qesdnvindigkeit  22'.'!  Knoten 

Armierung:  l  —  loo  mm  S.  K. 

3—  65  Dim  S.  K. 

()      37  mm  S.  K. 

2  Torpcdolaiuicrrohrc 

Dänemark. 
Auf  der  dinischen  Ptarinewerft  in  Kopenhagen, 

Sinti  j^ossc  rntcrscIilaKunKcn  entdeckt  worden.  Die 
schuldigen  Beamten  sind  «Lflüchtet. 

Deutschland. 
Die  genauen  Geschwindigkeiten  der  von 

der  Germania  gelieferten  Grossen  Torpedoboote 
S  108  -113  auf  der  Jstündigen  forcierten  Fahrt  sind 
folgende: 

S  10»       29.26  Knoten 

S  109  27.87 

S  1 10  iinvollendel 

S  III  29,22 

S  112        27.73  „ 

S  lOH  und  III  liabcn  die  i'robefahrteii  auf  tiefem 
Wasser,  die  übrigen  auf  flachem  Wasser  erledigt. 
Der  sie)]  tiierdurdi  ergebende  Ueschwindigiceitsunter' 
schied  beträgt  somit  etwas  Ober  1  Knoten.  Das 
Boot  S  11 '1  ist  noch  unvollendet,  weil  die  .Maschinen 
auf  der  Düsseldorfer  Ausstellung  waren.  Das  Boot 
wird  aber  in  den  nächsten  Tagen  fertig  werden. 

Am  .S.  4.  hat  der  kleine  Kreuzer  Arkona  eine 
Vorprobefahrt  erledigt  und  mit  oooo  I  P  K  20..S 
Knoten  (kschw.  erreicht  I-nde  des  Monats  wird  das 
Schiff  wahrscheinlich  übergeben  werden.  Von  diesem 
Typ  steht  dann  nur  noch  die  ündine  (Howald1swerke> 
aus.  Der  erste  Kleine  Krcii/'L'r  vom  neuen  T\p  K-Kla?#e 
(.^250  t,  22  Knoten I.  welcher  auf  dem  Vulkan  erbaut 
wird,  wird  etwa  gleichzeitig  fertig  werden.  Die  Kosten 
der  Aricona-Klasse  betragen  noch  3940000  M.,  die- 
jenigen der  K-Klasse  4  750000  M. 

Nachdem  das  neue  Hochseetorpedoboot 
nS  116"  am  1.4.  seine  letzte  t^obefahrt  mit  gutem 
Resultat  ausgefQhrt  hat.  wird  dasselbe  nach  Kiel  über- 
führt. Im  Laufe  dic?e?  Sommers  \s  erden  noch  die 
ebenfalls  in  filbing  bereits  vom  Stapel  gelaufenen 
Torpedoboote  .Sil?-  und  ,S  1 18"  ihte  Probefahrten 
eitedijm. 

We  Schulfregatte  „Moltke**  war  von  der  acht- 
monatigen Orientreise  nach  Kiel  auf  die  Werft  zu- 
rücltgelcehrt.^  Ein  grosser  Teil  der  Besatzung  war 
bereits  beurlaubt.  Die  Deckwache  bemerkte  um 
4  L'hr.  dass  ein  starker  Qualm  aus  der  Offiziersmesse 
emporstieg  und  alarmierte  sofort  die  Besatzung.  Ein 
in  seiner  Kammer  schlafender  Offizier  war  durch  den 
eindringenden  Rauch  erwacht  und  weckte  einen  noch 
schlafenden  Kameraden,  der  sich  in  der  Gefahr  der 

ürstickimj,'  befand,  Da.s  Feucr  verbreitete  .-ich  mit 
ungeheurer  Sclinelllgkeit  üIht  das  iJcck  hin;  mehrere 
an  die  Offiziersmesse  angrenzende  Offizierskammern 
und  der  Rauchsalon  .-^ind  vullständiv;  au.-i^ebrannt 
Die  Werftfeuerwehr  mi  Verein  mit  der  Bcsati^iing 
löschte  nach  2  Stunden  das  Feuer    Die  Fregatte 


hatte  indes  schweren  Schaden  erlitten.  Das  Achter- 
deck war  stark  verkohlt,  viele  Holztcilc  vernichtet, 
die  Komiiiaiidobriickc  schwer  bescliädij^t.  Die  Be- 
satzung hatte  die  Munitionsräume  unter  Wasser  ge- 
setzt, als  die  Fhumnai  sMi  unter  Dedc  ausbreiteten. 
Die  Reparatur  wird  etwa  .10  onn  M  Kosten  bean- 
spruchen. Der  Kreii/mast  drohte  einzustürzen.  Die 
.Moltke"  ist  gleich  ihren  Schwesterschiffen  „Stosch" 
und  .Stein"  in  den  siebziger  Jahren  gebaut.  Die 
Deckbalken,  die  Kommandobrücke  werden  teilweise, 
der  Kreuzmast  ganz  erneuert  werden. 

Das  auf  der  Schichau-Wcrft  in  Elbing  im  Bau 
befhMtHebe  Hiutsloinonenboot  whrd  als  erstes 
dieses  neuen  Schiffstypes  voraussichtlich  am  15.  Mal 
d.  Js.  zur  Ablieferung  gelangen.    Nach  Erledi- 
gung der  Probefahrten   wird  es  von   der  Bauwerft 
zerlegt  nach  Hongkong  verhuien  und  dort  wieder 
zusammen  gesetzt  werden,  um  dann  wahrscheinlich 
auf  dem  .lanj^tse-Kian^  VerU'endun^  zu  finden.  Die 
Indienststellung  erfolgt  etwa  Anfang  nächsten  Jahres 
in  Hongkong.  Die  Besatzung  des  Bootes  betragt 
2  Offiziere.   1  Arzt  und   40  .Mann     Hierzu  treten 
I  noch  0  Chinesen  als,  Kohlentrimmer,  sowie  2  Köche 
!  und  Stewards,  so  dass  die  Geaamlbesatzüng  43  Köpfe 
j  stark  ist 

.       '  Ens^land. 

I        Nachdem  erst  vor  wenigen  Tagen  die  Stellung 

der  hisherij^cn  Schiffsingenieure  durch  Einrichtung 
der  Ingenieurofftziere  geregelt  ist.  wodurch  man  den 
Klagen  des  wissenschaftlich  gebildeten  Ingenieur- 
personals um  Rang  und  Stellen  gerecht  geworden 
ist.  beginnt  jetzt  in  der  Presse  das  Persona!  der 
engine-room  artificers,  das  ausübende 
schinisienpersonal,  eine  Agitation  wegen  Hebung 
ihres  Standes  und  Erhöhung  des  Gehalts. 

Das  alte  Linienschiff  Agamemnon  ht  nach 
I  der  Werft  von  Stonehouse  ges^lilcppi  und  wird  dort 
I  auseinandergenietet.    Die  Panzerplatten  sind  an 
das  Kriegsdepartement  verkauft  und  werden  zur  Be- 
festigung von  Forts  ve^^^•endet. 

Auf  der  Werft  /u  Pembrokc  beginnt  man 
beim  Bau  der  Linienschiffe  Cornwall  und  Duke  of 
Bdbiburgh  mit  Elektrizität  und  Pressluft  be- 
triebenes Hardwcrkzcüg  r.u  verwenden. 

Im  März  sind  verschiedene  Kriegsschiffe  sehr 
starken  Stürmen  ausgesetzt  gewesen     Die  Wellen 
gingen  über  das  LinienÄüiiff  Resolution  vollständig 
fort.    Das  Rudergeschirr  wwde  unfdar.  die  Haupt- 
pinne kam  los     Hin  Brcmscvliiuler.  womit  das  Ruder 
I  jederzeit  festgestellt  werden  kann,  war  nicht  vor- 
I  banden.    Mit  grösster  Gehihr  gelang  es  schliesslich, 
die  Pinne  heizufangen.    Die  Heizer  waren  bis  zu  den 
Knien   im  Wasser,   em  Teil    der  Leuerungeii  wurde 
ausgeschlagen.    Beim   Auflegen  der  Kohlen  wurde 
öfters  infoige  plötzlicher  Dampfbildung  durch  ein- 
strömendes Wasser  die  ganze  Glut  den  Heizern  ent- 
j^e,s.,ani;eblasen.     nrüssere  Unglücksfälle    sind  aber 
trotzdem  nicht  vorgekuiiiiiien.    Auch  die  ColUng- 
wood   nahm   viel  Wasser   über,   nach  Schätzung 
100  t.     Auf  der    Scout   havarierte  das  Steuer- 
I  gcschirr  ebenso  wie  auf  der  Resolution.    Sonst  haben 
I  sich  die  Schiffe  alle  gut  bewahrt.  Die  Resolution- 
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Klasse  hat  sehr  stark  gerollt,  obwohl  sie  SchJinger- 
kiele  erhalten  hat. 

In  Rnrrnw  wcrdiMi  3  weitere  Unterseeboote 
erbäut.  welche  briiitcr  und  noch  20  '  länger  werden 
als  das  bereits  verj^rfleserte  No.  6.  welches  bisher 
als  JA  geführt  wurde. 

Das  Linienschiff  King  Edward  VH  soll  am 
23.  5.  d.  .1.  ablaufen.  Auf  Stapel  gdegt  winde  das- 
selbe am  8.  i.  02, 

Die  AdmlralitSt  bat  von  Plaromi  sich  durch 
Zahlung  einer  eint  i  il  Ahfindiinj^?summe  die  Er- 
laubnis zur  Eimührung  scukt  Erfindung  und 
seiner  Apparate  in  der  englischen  Marine  en*  orben. 
32  Apparate  sind  in  der  Marine  bereits  im  Gebrauch. 

Rei  dem  AnscMessen  der  30,5  cm  B«r- 
bcttcgeschütze  von  r>ut  auf  dem  I  inicnsLhifi 
MontagU  gab  man  in  l  Min.  .^ö  Sek.  (»  Schüsse 
aus  den  beiden  hinteren  Qcschüt2en  ab.  Die  Ge- 
schosse wiegen  H.SO  Ib.  die  Ladung  -1^?  1^ 

Probefatirten  des  Hanzerkrcuzerä  Essex. 
Dampfdruck  kg  .    t    .....    12.-1  17,5 

Umdrehungen  81       12 1 

IPK  4638  16132 

Oeschwindij^kcit  KnotLii  ....  14  19,6 
Kohlenverbrauch  p.  St.  u.  1  P  K  kg    .   0.92  0,98 

SekretSr  A.  Porster  hat  erklSrt,  dass  man  be- 
absichtige, den  nach  dem  neuen  .\ushilduni^<vcrfaliren 
herangewachsenen  lnj,'<.:nic'iin){fizieren  die  Kommando- 
Stellen  jcdcr.Xrt  zu^:'.n.i^lKh  zu  machen,  so  dass  hier- 
nach ein  Ingenieuroffizier  unter  andertn  auch 
Qeschwader-Chef  werden  könne. 

Das  Linienschiff  London  hat  nach  ^  monat- 
licher Indiensthaltung  bereits  auf  4  Monate  nach 
Malta  zur  Reparatur  gehen  müssen. 

Der  graue  Anstrich  der  Kriej^sseliiife  ist  jetzt 
auf  alle  In-  und  Auslandsschiffc  ausgedehnt. 

Frankreich. 

Der  Panzerkreuzer  Admlral  Aube  wird  am 
\r>.  April  in  Saint  Nazaire  zur  Ucbcrtührung  nach 
Cherbourg  besetzt,  wo  derselbe  die  Probefahrten 
beginnen  snll  r)i.r  Schiffskörper  ist  in  St.  Nazaire. 
die  Maschine  m  Sami  Denis  erbaut.  20  .SOO  IPK 
müssen  auf  dreistündiger  Fahrt  erzielt  werden.  Für 
iede  1  PK  weniger  sind  2üO  Fr.  Strafe  zu  zahlen. 
Bei  weniger  als  18  000  IPK  wird  die  Abnahme  ver- 
weigert. Hieriiei  Jarf  die  Verhieitnung  stündlieh 
p.  qni  koslflache  i  To  kg  nicht  überschreiten.  Isl 
sie  grosser,  müssen  p.  kg  Hton  Fr,  Strafe  gezahlt 
werden.  Eine  24stündige  Dauerfahrt  ist  mit  10  00() 
I  PK  bei  natürlichem  Zug  und  emeiu  Kohlenverbrauch 
vun  n,7,">  bis  d.H  kg  p.  IPK  u  St  auszuführen,  mit 
einer  Vertragsstrafe  von  200  Fr.  p.  kg  Mehrverbrauch 
Femer  ist  eine  sechsstßndige  Fahrt  mit  drei  Maschinen 
und  14  000  IPK  he;  gleichem  Kohlenverbrauch  und 
eine  gleich  lange  mit  lH0(t  IPK  und  einem  Kohlen- 
verbrauch von  0,65  bis  0,7  kg  zu  eriedigen.  Bei 
letzterer  Fahrt  können  beliebige  von  den  drei  Haupt- 
maschinen in  Betrieb  sein. 

Die  Kohlen  •  Messfahrten  des  Kreuzers 
Quichen  haben  folgende  ürgefanisse  geliefert: 


j         IPK   2000  4100 

Umdrehungen   63  83 

Geschwindigkeit  Knoten  10  14 

Kohlenvcrhraueli  p  St.u.  IHK     l..i  1.04 
Wenn  der  l'anzerkreuzer  Ou^don  nach  den 
jetzt  ausgeführten  Verbesserungen  noch  nicht  die  ver- 
langte Geschwindigkeit  von  21  Knoten  erreicht, 
sollen  die  Schrauben  gewechselt  werden 

Bei  Brest  wird  jetzt  eine  neue  Probefahrts- 
mdle  auf  tiefem  Wasser  abgesteckt  werden. 

Der  Kreuzer  Juricn  de  !a  Graviere  erreichte 
bei  der  Erprobung  der  gemischten  Feuerung^ 
(Kohlen  und  Petroleum)  bei  ')071  IPK  einen  Ver- 
brauch von  92  kg  Kohle  und  58  kg  Petroleum 
p.  qm  Rostfl..  entsprechend  einem  Verbrauch  p.  1  PK 

'  von  o,42.S  k^'  Koli      i  I  ii.2()(»  kg  Petroleum  p.  Stunde. 

1  Der  Torpedobootszerst&rer  flousquet 
traf  in  den  ersten  Tagen  des  April  bei  einer  Probe- 

I  fahrt  hohe  See  vor.   Hierbei  hat  eine  grössere  Welle 

I  beim  (jegenandampfen  das  Boot  völlig  auf  die  Seite 
gelegt,  wonach  es  sich  nur  schwer  wieder  aufrichtete. 
Man  h^  deshalb  Befürchtungen  wegen  dec 
StabHItlt  dieser  Boote.  Mousquet  erreichte 
2Q.7  Kn(  ten.  Fronde  30,7  Knoten  daschwindlB- 
keit  auf  den  Fahrten. 

Der  erste  Unterseeboots- Unfall,  welcher 
auf  navigatorischc  Gründe  zurückzuführen  ist,  ist  Jetzt 
dem  .Narval  zugcstusscn.  Der  Narval  hal  den 
Schlepper  Navette  im  Chcrbourgcr  Hafen  ge- 
rammt. Letzterer  sank  in  funtiehn  Minuten.  Der 
Narval  hat  bei  seinem  doppelten  Bootskörper  nur  eine 
VerhiegLinj^  des  Vorstevens  erhalten  l.e  Yacht  vom 
4.  April  leitet  hieraus  die  Möglichkeit  ab,  die  Unter- 
seeboote im  Ernstfall  nach  dem  Verbrauch  simtlidier 
Torpedos  iiocli  als  Ranunsi:hiffe  zu  verwenden. 
Lin  j;rüsscres  Kriegsschiff  mit  Doppelboden  und 
1 8  20  mm  dicker  Aussenhaut  wird  durch  den  Ramm- 
stoss  eines  etwa  100  t  schweren  Unterseeboots  nicht 
sehr  besdiidigt  werden,  vor  allem,  wenn  der  Stoss 
in  der  Wasserlinie  g^n  Panxer  erfolgt. 

Japan. 

Dem  Ustasiatischen  Lloyd  vom  ü.  2.  entnehmen 
wir  folgende  Notiz;  „In  Japan  spielt  sich  zur  Zeit 
ein  politischer  Kampf  ab.  der  durch  die  Aiiflö!;unj^ 
des  Reichstags  kurz  vor  Schluss  des  \  er^an^enen 
Jahres  aus  Anlass  der  Ablehnung  der  FIotten\ «jrlajjc 
veranlasst  wurde  und  daher  selbstverständlich,  auch 
durch  diesen  sein  Gepräge  erhalten  hat.  Bs  scheint 
uns  nicht  unwahrscbeinlich  zu  sein,  dass  es  der 
Regierung  des  Mikados  gelingen  wird,  für  ihre  For- 
derungen im  Lande  so  viel  Verständnis  und  Entgegen- 
kommen m  finJeiv  die  Hittel  ZU  der  geplanten 
Flottenvermehrung  von  der  Volksvertretung  dem 
nächst  bewilligt  werden.  Es  handelt  sich  um  die 
Bewilligung  von  B  Schiffen,  von  insgesamt  85000  t 
und  einer  Anzahl  von  Totpedobootcn." 

Oe«terrelch-Uii£arn. 

.\m  7.  April  fand  in  Triest  die  kontraktücliu 
vierstündige  Probefahrt  des  vom  StahilinieiUü 
lecnico  Tricstino  erbauten  Schlachtschiffes  „Arpad" 
statt.   S.  M.  Schiff  «Arpad"  erzielte  eine  Maxinul- 


Digitized  by  Google 


No.  14. 


SCHIFFBAU 


Sehe  «m 


j^eschwiiuligkieit  von  20J2  Knoten »  während  die 
DurchschnittsgeschwindJgkett  der  fratiz«»  Fallit  19,65 
Knoten  per  Stunde  betrug  Die  Schiffe  scheinen  in 
den  Formen  sehr  gut  gelungen  zu  sein.  Schon 
«Hahsbuts"  erreichte  mehr  als  t9  Knoteti.  obwdil  die 
Schiffe  nur  auf  l8Vs  Knoten  berechnet  sind. 

RuMland. 

An  der  Ferfigj-teTIiinK  de?  auf  der  Neuen  Ad- 
miralität im  Bau  begrilfemun  Kreuzers  ,»01eg*'  wird 
nach  Mitteilung  des  .Krönst.  Wesln."  zur  Zeit  etfrig 
gearbeitet.  Der  Stapellauf  des  neuen  Kreuzers  soll 
am  21.  Mai  d.  J.  gleichzeitig  mit  dem  des  Kreuzers 
„Almas"  stattfinden,  welcher  letstere  «uf  der  Bal- 
tischen Werft  erbaut  wird. 

Die  beim  Marine-Ministerium  lusammen^etretenc 
Kommis?inn  zur  Hntscticidiini;^  der  Frage  rW-r  Jen 
Typ  der  für  die  Marine  in  Bau  zu  gebenden 
Schiffe  hat,  wie  die  „Now.  Wr."  berichtet,  sich 
dahin  entschieden,  dass  für  die  russische  flotte  haupt- 
sechlich  Panzerschiffe.  Kreuzer  von  über  6000  Tons 
I>eplacement  und  Torpedoboote  erforderlich  sind. 
Der  iq  letzter  Zeit  bevorzugte  Kreuzertyp  von  300U 
und  6000  Tons  wurde  von  der  Kommission  aJs  den 
'-eviigen  Anforderiiniren  nicht  entsprechend  crknnnt. 
da  sie  nicht  die  erforderlichen  Kampfeigenschautn 
verbunden  mit  Seetüchtigkeit  besitzen.  Von  den  in 
der  russischen  Marine  vorhandenen  Torpedoboottypen 
wurden  als  die  zweckentsprediendsten  der  Typ  des 
in  I:n^Iand  erhauten  Torpedohoots  ..S^om"  und  der 
auf  der  Ncwski-Schiffswerft  hergestellten  Torpcdo- 
l&ger  erlumnt.  Für  den  Küstendienst  wurden  auch 
die  Torpedoboote  de?  ..Cyc!on''-Typu5  nis  sehr  ge- 
lungen angesehen,  doch  äusserte  sieh  die  Kommission 
dahin,  mit  weiteren  i^cstellungen  noch  zurückzuhalten, 
bis  dieser  Typus  sich  in  der  Praxis  weiter,  bewährt 
habe.  Die  in  Aussicht  genommenen  neuen  Schiffs- 
besteilungen werden  aussctiliesslich  auf  russischen 
Werften  gemacht  werden,  wobei  alle  Bauten  aus 
russischem  Material  und  von  russischen  Arbdtem 
ausgeführt  werden  mCü^^en 

Der  in  Toulon  erbaute  I'aiizer-KreUiicr  „Bajan" 
befindet  sich  zur  Zeit  auf  einer  Fahrt  im  Mittelmeer 
und  Itommt  nach  Eröffnung  der  Navigation  nach 
Kronstadt,  um  im  Herbst  nach  dem  fernen  Osten 
tu  gehen. 

Die  beabsichtigte  L'ebergabc  des  Eisbrecliers 
nJermak**  aus  dem  Ressort  des  Finanzministeriums 
in  dasjenige  des  Marineministeriums,  damit  er  dort 
als  Lehrschiff  für  die  Maschinisten  der  Flotte  dienen 
sollte,  verwirklicht  sich  nicht,  und  der  _.ierniak" 
wird  nach  wie  vor  im  Interesse  der  Schiffahrt  der 
Häfen  des  Baltischen  Meeres  arbeiten. 

.Anfangs  .März  hat  Admiral  flalvaroff  einen 
Vortrag  gehalten,  in  welchem  derselbe  den  Panzer- 
schiffen ieden  Wert  abspricht,  da  die  Artillerie 
der  f^anzeruii^  liherlegeti  sei.  und  es  aucli  stetv  bleiben 
werde.  Die  l'anzerung  bringe  sogar  euic  <.kfahr  für 
die  Schiffe  mit  sich,  da  sie  die  Granaten  erst  zur 
Explosion  brächten.  Bs  sei  daher  empfehlenswert, 
kleine  ungepanzerte  Schiffe  von  etwa  3000  t  mit 
schwerster  Armierung  zu  erbauen.   3  solcher  Schiffe 


seien  im  Kampf  wertvoller  als  i  Panzerschiff  von 
9000  t.   Vor  allem  müsse  dahin  getrachtet  werden; 

die  Zielflächen  zu  verrin).^ern  Die  AusfQhrunj^en 
wegen  des  Wertes  des  Panzers  landen  naturlich  grossen 
Widerspruch,  aber  auch  vereinzelte  UnleirstQtnmg. 
Das  Marincamt  als  solches  Ii.nf  sich,  wie  au?  dem 
oben  wiedergegebenen  tiilscliluss  hervorgeht.  .Maka- 
roffs  Ideen  auch  nicht  angeschlossen.  Dieser  Vortrag 
ist  nur  insofern  interessant,  als  derselbe  das  Auftreten 
einer  neuen  Strömung  gegen  allzustarke  Panserung 
verkündet 

Vereinigte  Staaten. 

Bisher  bestand  für  die  am  Stillen  Ocean  gelegenen 
nordaminkanischen  Werften  die  Vergünstigung, 
hir  die  Kriegsmarine  4".«  teuerer  liefern  zu  dürfen 
als  die  Übrigen  amerikanischen  Werften.   Der  dies- 
jährige Kongress  hat  diese  ürlauhnis  /urückfiezot^cn, 
I     •  .Man  macht  immer  noch  Vergleichsversuche, 
I  mit  Oel-  und  Kohlenfeuerung,  dme  bnlang  für 
eine  allgemeine  l-inführunp  von  Oelfeuerung  auf  den 
Kriegsschiffen  ;>ich  entsciieidcn  zu  können.    Hs  ist 
I  dies  überraschend,  da  bis  jetzt  alle  Versuche,  soweit 
i  dieselben  in  der  Presse  veröffentlicht  sind,  stets  die 
l  cbcrlcgenhett  der  Tbeerölfcuemng  gegenüber  der 
:  Feuerung  mit  Kohlen  gezeigt  halten  und  ferner,  du 
der  Chefkonstrukteur  der  Maschincnbauabtciiung  Herr 
Admiral  Melville  ebenso  wie  Admiral  ßowles  ent- 
schiedene Aniiäncier  der  Oelfeuerung  sind 

Das  Flaggschiff  des  Admirals  Montojo  ,,Rcina 
Christino",  welches  in  der  Seeschlacht  hei  Wanila 
am  1.  Mai  I89ä  gesunken  war.  ist  geholfen 
und  auf  den  Strand  gesdmfft  worden,  in  dem  Schüfe 
wurden  et\va  80  Sk^te  vo»  Mannschaften  des 
Schiffes  gefunden. 

BekannlKch  sollen  Connecticut  und  Louisiana 
nach  den  ersten  Plänen  keine  Torpedolanzierrohre 
erhalten.  Die  in  diesem  .lahr  l}t;willigten  Schiffe  er- 
halten aber  wieder  solche. 

l'm  die  grossen  Terminüberscfireltungen 
benii  liau  der  Schiffe  für  die  amerikanische  .Marine 
zukünftig  zu  verringern  oder  ganz  zu  vermeiden, 
]  sollen  den  Werften,  welche  ihre  Schiffe  in  kürzerer 
'  Zeft  als  kontrakttidi  bedungen  ist,'  abKefem.  Pri- 
inien  gezahlt  werden  Iiieselhen  sollen  aber  nur 
für  kürzere  Rauzcitcn.  nicht  für  grössere  Geschwindig- 
keiten, wie  früher  eingeführt  war.  in  Betracht  kommen. 

Für   Rear  Admiral   .\lelvl1lc    wird  nach 
seinem  Abganj^  im  Herbst  der  jetzige  Kapitain 
Whiteside  Rae  die  Stelle  als  Chefkonstrukteur 
I  der  Maschinenbau-Abteilung  übernehmen.    Wie  in 
I  den  Verciiiij4ten  Staaten  selbstverständlich,  ist  derselbe 
studierter  Maschincnbaubcamter,  nicht  Sceoffi/ier 

Bei  der  Ausschreibung  des  vertikalen  Panzer- 
material«  für  die  beiden  Linienschiffe  Louisiana 

und  Connecticut  haben  mir  Carnepie  m'i  I  die  Tieth- 
lehem-Werke  an^ebülen.  und  <£wai  zu  l(>8()  und 
1764  .\\k.  die  Tonne,  also  wesentlich  billiger  als 
die  Platten  für  die  deutsche  Marine  geliefert  werden. 
Das  Gesamtgewicht  der  Panzerung  beträgt  5o(>6  t. 
Auf  dem  Kriegsschiff  ,»Jowa**,  welches  im  Qolf  von 


Digitized  by  Google 


Seite  mi.  SCHIFFBAU  No.  14. 

Mexiko  Schiessübungen  vcirnimmt.  sind  durch  das  wurcit  iet/t  Joch  noch  eine  Rrössere  Summe 
Springen  eines  «wdlfsöUlgen  Geschütze«  drei  (500  000  Doli.)  für  dea  Ankauf  von  Unter- 
Mann  |^(6tet  und  mehrere  verwundet  worden.  seeboten  bewilhf^t.  Rin  bestimmtes  System  ist 
I')er  Senat  hat  schliesslich,  wohl  unter  dem  '  noch  nicht  vorKcschriL-bcn,  es  hat  aber  den  AnschL-in. 
Hinfluäs  der  Veröffentlichung  des  englischen  Marine-  i  als  ob  das  Burgersche  Boot  grosse  Aussichten  auf 
tradgets,  in  dem  wieder  neue  Unterseetwte  gefordert  1  Annahme  hat. 
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Kl.  65e.  No.  139683.  iWunitionshebc- 
vorrichtung  für  OeschQtxe.  Vickers  Sons  & 
Maxim  Limited  in  London. 

Fk'i  der  neuen  Vnrrichtung  wird  die  Munition, 
wie  dies  an  sich  bekannt  ist,  in  Behältern  KK  ge- 
hoben, weiche  zwischen  endlosen,  über  Rollen  2.  3,  4 
geführten  Ketten  L  angeordnet  sind  Ha?  Neue  hier- 
bei besteht  darin,  dass  am  oberen  und  unteren  liiidc 
des  Hebeschachtes  schr&ge  Flächen  so  angeordnet 
sind,  dass  die  Pördereimer  KK.  welche  zu  dickem 
Zweck  gelenkig  zwischen  den  Ketten  L  airfgchängt 
sind,  durch  sie  in  eint  solche  schiäge  l-agc  über- 
geführt werden,  dass  ihr  l-üllen  und  Entleeren  su 
leicht  als  möglich  bewirkt  werden  kann.  Nach- 
stehende Zeichnung  zeigt  ein  Ausführunj^'sbeispiel  der 
Einrichtung,  bei  welcher  zwei  Oeschutze  in  cuieiis 
Drehturm  mit  Munition  versorgt  werden  müssen.  Die 
schräge  Fläche  am  oberen  Ende  des  Förderschachtes 
besieht  hierbei  aus  einem  Trichter 'E.  in  welchem 
die  Pnlirun^srollcn  .1,  an  zwei  einander  j^cj^enilhcr- 
liegendeii  Seiten  .so  angebracht  sind,  dass  die  i'örder- 
eimer  sowohl  rechts,  wie  auch  links  zur  Entleerung 
in  eine  schräge  Lage  gebracht  werden  können.  Am 
unteren  Ende  wird  die  schräge  Fläche  von  einer 
Rinne  i*  gebildet.  Wie  in  der  Zeichnuni;  an^^edeulet. 
liegt  diese  Rinne  so,  dass  der  gerade  unten  befindliche 
Fördereimer  infolge  seiner  schrSgen  Lage«  in  welche 


er  durch  die  Rinne  gebracht  wird,  leicht  von  der 
Seite  gefüllt  werden  kann.  In  dem  Trichter  E  kann 
die  Entleerung  rechts  oder  links  durch  Türen  e'e^ 

stattfinden  Da  es  infolge  der  gelenkigen  Auf- 
hängung der  Pördereimer  an  den  Ketten  L  beim 
Schlingem  und  Stampfen  des  Schiff»  leicht  vor- 
kommen kann,  dass  die  Pördereimer  beim  Vorbci- 
passicrcn  aneinander  zusammcnstossen.  so  ist  in  dem 
l-örderschacht  eine  Scheidewand  H  angebracht,  welche 
ein  Zusammenschlagen  der  Pördereimer  verhindert. 

KL  6»a.  No.  140180.  Halter  für  Qliser, 
Ila>.^^hen   und  dergL    Alfred  Dinier  in. Lehe 

n.  d.  Weser. 

Der  neue  Halter  soll  bei  stark  arbeitendem  Schiff 
dazu  dienen,  Flaschen.  Gläser  und  der^l  am  Um- 
fallen und  lieruntergleiten  vom  Tische  zu  verhindern. 
Derselbe  besteht  aus  einer  in  irgend  einer  Weise  auf 
der  Tischplatte  zu  befestigenden  Stütze  d,  an  welcher 
auf  einer  Seite  ein  um  einen  Zapfen  c  drdibarer 
Rini;  h  und  in  diesen  ein  zweiter,  um  Zapfen  k  derart 
sciiwingend  angeordneter  king  a  befestigt  ist.  dass  eine 
kardanische  Aufhängung  entsteht,  mit  deren  Hilfe 
ein  in  den  Ring  a  eingesetzter  Behälter  stets  in  auf- 
rechter Stellung  erhalten  wird.  Auf  der  anderen 
Seite  der  Stütze  d  ist  eui  Rmi;  e  befestigt,  an  welchem 
zu  beiden  Seiten  drehbar  noch  weitere  Ringe  f  so 

angebradrt  ^nd. 
da?.s  der  eine  über 
und  der  andere 
unter  den  Ring  e 
gedreht  werden 
kann,  so  dass  ein 
Ring  von  der  drci- 
faciien  Höhe  ent- 
steht, wie  dies 
unter  fnisfänden 
wiiilöchcnswert 
sein  kann.  In  aus- 
einandergedreh- 
lern  Zustande  geben  die  drei  Ringe  c  und  ff  Halt 
für  drei  \  cr^i  hiedene  auf  dem  Tisch  stehende  Ge- 
fasse,  die  dann  natürlich  alle  Neigungen  des  Schiffes 
mitmachen.  Ein  in  den  Ring  a  eingesetztes  Qe^ 
behält  dagegen  stets  seine  aufrechte  Lage  bei  und 
kann  desliult)  ohne  .\aclitcil  Sogar  offen  bleiben. 

Kl.  .35e.  No.  l.3t>7*H).  Drehschaufelbagger. 
Carl  U'eidnuinn  in  Elberield  b.  .^ietjcn  i.  \V 

lici  Drchschaufelbaggcrn,  bei  weiciicii  dicSehauicIn 
in  den  Ecken  c  eines  Rahmens  b  aufgehängt  sind 
und  durch  ihr  Eigengewicht  In  die  geöffnete  Stellung 
herunterklappen,  wenn  eine  Traverse  d,  mit  der  sie 
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durch  Lenkerstangen  e  verbunden  sind,  gesenkt  wird, 
besteht  der  l 'ebelstand,  dass  die  Schaufeln  j-icii  nicht 
weit  genug  öfinen,  weil  ihr  Schwerpunkt  nicht  weit 
genug  ausscffialb  der  DrehfNinkte  c  Mit  und  du 
Higengewicht  der  Schaufeln  nthst  Traverse  d  didier 
nicht  ausreicht,  um  alle  die  Widerstände  zu  fiber- 
winden, welche 
sich  dem  Ausein- 

andcrklappen 
"-'itj^egcnsctzcn. 
Man  hat  deshalb 
schon  das  Ge- 
wicht der  Tra- 
verse d  vcrgrös- 
sert.  aber  schon 
mit  einem  sehr 
erheblichen  Ge- 
wicht war  hierbei 
nur  wenig  zu  er- 
reichen. Um  nun  mit  einem  geringfen  Gewicht  aus- 
zukommen, verlängert  der  Hrfindcr  die  Lenkerstangen  e 
über  ihren  Drehpunkt  i  hinaus  und  versieht  sie  an 
den  Bnden  mit  Gewichten  kk.  Dadurch,  dass  auf 
diese  Weise  die  Gewichte  an  langen  Hebelsarmen 
wirken,  sind  sie  im  stände,  die  Schaufeln  weiter 
auseinanderzudrücken,  als  es  mit  wesentlich  grösseren 
Gewichten  an  der  Traverse  d  möglich  ist 

Kl.  21g.  No.  140635.  Kleidung  zum  Schutz 
gegen  elektrische  Hochspannung.  Siemens 
&  Halske,  Akt. -Ges.  in  Charlottcnburg. 

Wenn    verschiedene   Teile   des  menschlichen 
Körpera.  die  erfahrungsmissig  al»  elektrische  Leiter 
erster  oder  zweiter  Klasse  mit  bedeutendem  Wider- 
stande erscheinen,  in  einem  Stromkreis  eingeschlossen 
sind,  so  geht  ein  Strom  hindurch,  der  je  nach  der 
StromsHrfce  mehr  oder  mhider  geiUirlich  wirkt  und 
sogar  den  Tod  zur  Folge  haben  kann.    Aber  auch 
dann   können   im   menschlichen  Körper  elektrische 
Ströme  erscheinen,  wenn  er  nicht  in  einen  Strom- 
kreis eingeschlossen  ist.  sondern  sich  nur  in  der 
Nihe  starker  elektrischer  Wh-kungen  oder  in  einem 
starken  eldctrischen  Fdd  befindet.  Lebensgefährliche 
Ströme  kOnnen  sich  jedoch  nur  bei  verhältnisntässig 
hoher  Spannung  entwickeln,  gegen  die  man  sich  bis- 
her   durch    Gummischuhe    und  Gummihandschuhe 
schützte.   Diese  haben  aber  den  L'ebelstand,  dass  sie. 
weil  sie  wegen  des  Arbeitens  nicht  sehr  dick  sein 
dürfen,  nur  gegen  Spannungen  bis  zu  iOOOO  Volt 
schützen,   dass  sie  eine  Ausdünstung  unmöglich 
machen,  dass  ferner  schon  ganz  geringe,  mit  dem 
Auge  nicht  wahrnehmbare  Beschädigungen  gefährlich 
werden   können   und  dass  endlich  eine  Berührung 
anderer  Körperteile,  als  der  geschützten  Hände  und 
Füsse,  den  Tod  zur  l-olge  hat.   Hierzu  kommt  noch, 
dass   bei   hohen  Spannungen   selbst   die  Berührung 
nur  eines  Poles  mit  dem  vom  andern  Pol  sogar 
isolierlen   KArper  lebensgeRUiriiche  Ladungsströme 
hervorrufen  kann  und  dass  ferner  auch  starke  elek- 
trische Wirkungen   in   der  Nähe  des  menschlichen 
Körpers  sowie  das  Verweilen  desselben  in  einctii 
starken  elektrischen  Felde  gefährlich  werden  kann.  .1 
Alle  diese  Uebelstände  sollen  durch  eine  vollständige  ' 
Kleidung  beseitigt  werden,  welche  aus  einem  Jünnen 
Metallgewebe  oder  auch  Metallblech  von  möglichst  j 
hoher  Leitungsfähigkeit  bestdtt.  Eine  solche  Kleidung  > 


hat  einerseits  zur  i  olge.  dass  alle  von  einer  elek- 
trischen Kraft  hervorgerufenen  Brscheinungen  nur  auf 
der  Körpcroberfliche  des  metallischen  Leiters  vor 
sich  gehen  können  und  dass  andeierseits  bei  unmittel- 
barer Berührung  irgend  weicher  Körperteile  mit  einem 
oder  beiden  Polen  fast  der  ganze  Strom  abgeleitet 
wird.  Soll  der  durch  den  Körper  abgcoweigte  Strom 
noch  verringert  werden,  so  kann  man  entweder 
stärkeres  Metallgewebe  oder  .Wetallhlech  verwenden, 
oder  man  kann  auch  das  Gewebe  mit  einer  iiichten 
Isolierschicht  unterlegen.  Bei  sehr  grossen  Hoch- 
spannungen, z.  B.  von  50—100  000  Virft,  in  es 
natürlich  erwünscht,  dass  keine  Teile  des  Körpers 
frei  liegen,  aber  selbst  bei  so  hoher  Spannung  sind 
kleine  Risse  oder  Oeffnungen  in  der  Kleidung  un- 
gefährlich, wenn  der  Hochspannungsleiter  die  frei- 
liegenden Körperstellen  nicht  unmittelbar  berührt.  - 
Nach  der  Angabe  des  Hrfinders  wiegt  ein  Anzug 
dieser  Art,  mit  welchem  es  möglich  ist,  die  volle 
Energie  eines  Transformators  von  10  Kilowatt  bei 
IO<)(K)()  Volt  Spannung  direkt  durch  den  Körper  zu 
übertragen,  nur  etwa  1,5  kg.  kann  also  so  leicht 
hergestellt  werden,  dass  er  befan  Arbeiten  in  kemer 
Weise  hindert. 

KI.  6.S  a.  No.  I3Q8«)2.  Einrichtung  zum 
plötzlichen  Abstellen  des  Betriebsdampfes 
von  der  Kommandobrücke  oder  einem  andern 
Platze  aus.  O.  Mdszner  in  BrunsbQttdkoog  i.  H. 

Das  Wesen  der  Erfindung  liegt  darin,  dass  der 
Dampfdruck  der  Kessel  benutzt  wird,  eine  Absperr- 
vorrichtung zu  bewegen,  weil  es  bei  sehr  hohen  Dampf- 
spannungen schwer  ist.  die  direkte  Verstellung  der- 
artiger Abschlussorgane  von  Hand  zu  bewirken  Als 
Abspemirgan  für  den  Dampf  benutzt  der  Erfinder  bei 
jedem  Kessel  einen  in  das  zugehörige  Zweigdampf- 
rohr eingeschalteten  Qitterschleber  f.  weil  bei  einem 
solchen  nur  ein  ganz  kurzer  Hub  genügt,  um  den 
Abschluss  herbeizuführen,  wie  dies  einerseits  zu 
einem  möglichst  leichten  und  andererseits  zu  einem 
schnellen  bczw.  plötzlichen  AbachlieawR  notwendig 
ist.  Die  Stange  f^  des  Oitterschfebers  steht  durch 
einen  zweiarmigen  Hebel  I  mit  der  Kolbenstange  m' 
eines  durch  ein  Rohr  n  unter  dem  Druck  des  Kessel- 
dampfes stehenden  Kolbens  m  derart  in  Vei1>indung, 
dass  bei  normalem  Betriebe  dieser  Kolben  den  Gitter- 
schieber in  geöffneter  Stellung  hält.  Die  Zuströmung 
des  Dampfes  zum  Kolben  m  erfolgt  durch  einen 
Schieberkasten,  dessen  Schieber  o  durch  einen  Hebel  k 


so  verstellt  werden  kann,  dass  der  Dampf  auf  die 
andere  Seite  des  Kolbens  m  geleitet  wird  imd  diesen 
alsdann  verschiebt.  Diese  Bewegung  wird  durch  den 
Hebel  1  auch  auf  den  Gitterschieber  f  übertragen  und 
dieser  somit  geschlossen,  der  Betriebsdampf  also  ab- 
geschnitten. Sind  mehrere  Kessel  vorhanden,  so 
werden  die  simtlichen  Handhebel  k  an  ein  gemein- 
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sames  QestlnKe  angeschlossen,  welches  von  einer 

Zentrale,  z.  H.  von  der  Kommandobrücke  auj..  in 
Tätigkeit  zu  setzen  ist.  Da  unter  Umständen  das 
Absdineiden  des  Dampfes  von  Hand  unmAglkh  sein 
kann  oder  aiidi  c\cn(!  niclif  schnell  .i^cnu^  niü^Hch 
ist.  so  kann  das  Ikn^cj^jen  der  Hebel  k  ;uuh  auto- 
matisch erfolgen.  Zu  diesem  Zweck  wird  da.s  die 
Sämtlichen  Hebel  k  verbindende  Oestinge  durch  eine 
Stande  p  mit  einem  zweiarmigen  Hebet  t  verbunden, 
an  welchem  die  Kolbenslanj,'cn  zweier  Kolben  u 
und  s'  angreifen.  Der  eine  Kolben  s'  steht  von 
oben  beständig  unter  dem  Druck  von  ges|>annter 
Luft,  während  auf  dem  anderen  Kolben  u  durch  ein 
Rohr  V  der  Druck  des  Kesseldampfes  ruht.  Die 
Grössen  der  beiden  Kolben  sind  so  bemessen,  dass 
bei  normalem  Betriebe  und  selbst  bei  nicht  zu  grossen 
Schwankungen  des  Dunpfdruckes  dieser  doch  immer 
genügt,  den  Kolben  u  unter  l'eberwindung  des  auf 
dem  Kolben  s'  ruhenden  Luftdruckes  in  nieder- 
gedrückter Stellung  zu  halten,  welcher  der  Offen- 
Stellung  der  Qitterschieber  f  entspricht.  Tritt  infolge 
eines  Rohrbruches  oder  einer  sonstigen  Havarie  eine 
friötdiche  Entlastung  des  durch  das  Rohr  v  zu- 
strdmenden  Dampfes  ein,  so  ist  der  auf  dem  Kolben 
8*  ruhende  Luftdruck  imstande,  diesen  herunter- 
zudrücken, sodass  der  Hebel  t  herumschlagt  und  ver- 
mittels des  üestänges  p  die  sämtlichen  Hebel  k  in 
TItigkeit  setzt.  . 

Kl.  'I.Sa.  .No.  \.V>(,()]  Acetylcngasboje, 
Rudolf  Victor  Carl  von  Mühlenfels  in  Stockholm. 

Der  Zweck  der  neuen  Einrichtung  ist  der.  bei 
einer  für  Acetylengas  eingerichteten  LeiivlithniL'  die 
Acetylcngasbehälter  so  auf  der  Huje  zu  betc>tigen, 
dass  sie  leicht  aufgesetzt  und  bei  verankerter  Boje 
ausgewechselt  werden  können.  Die  Boie  ist  im  vor- 
liegenden Fall  aus  zwei  fibereinander  befestigten  Tonnen 
a  hergestellt,  Qber  welche  die  Acctylengasbehältcr  von 

oben  mit  einem  eigen- 
artigen Gestell  ge- 
streift werden  können. 
Das  Oesteil  besteh  t  aus 
einem  Gerippe  von 
vertikalen  Sf^ngen  c. 
welche  durch  Hinge  e 

zusammengehalten 
werden,    die  dicht 
um  die  Tonnen  a 

herumpassen.  An 
die  Ringe  c  schliessen 
sich  seitiicli  Halter  f 
an,  in  welche  die  Ace- 
tylengasbehilter  g  k  I 
eingehängt  sind  Die 
•vertikalen  Stangen  c 
sind  an  ihren  oberen 
Enden  der  konischen 
Form  der  Boje  ent- 
sprechend zusammen- 
gebogen und  mit 
Haken  d  versehen,- 
mit  welchem  sie  über 
die    Oberkante  der 


Boje  greifen.  Nach  dem  Uebetstreifen  des  Gestelles 
c  e  iiber  die  Boje  werden  die  Aoetyleog^ttbeMltor durdi 
die  Haken  d  getragen. 

Kl.  65  a.  No.  138891:  Verfahren  zur  Her- 
beiführung des  Sinkens  und  Austaiichens 
von  durch  einen.Acetylengasmotor  betriebenen 
r ntersee booten.  Hermann  Christner  in  Haiuiu- 
Kesselsladt  und  Paul  Baumert  in  Beriin. 

Bei  dieser  Erfindung  soll  das  Acetylengas  aus 
dem  Behälter,  welcher  zum  Speisen  des  .Motors  dient, 
direkt  dazu  benutzt  werden.   Ballastwasser  nach 
aussenbords  zu  drücken,  sobald  das  Boot  steigen  soll. 
Zu  diesem  Zweck  wird  der  Oasentwicklcr  selbst  als 
Wasserballastbehälter  ausgebildet,  und  aus.serdem  wird 
neben  ilini  noch  ein  zweiterWasserballastbchältcr  vorge- 
sehen, welcher  oben  mit  den  Gasentwicklern  durch  ein 
verschliessbares  Rohr  verbunden  ist.  Beide  ßehälterstehen 
unten  durch  Oeffnungen  mit  dem  .\ussenwasser  in  \'er- 
bindung,  sodass  bei  üasentwickelung  das  Ballastwasser 
direkt  herausgedrückt  werden  kann.  Soll  aus  beiden  Be- 
hältern Wasser  herausgedrückt  werden,  so  wird  das 
Verbindungsrohr  zwischen  ihnen  geöffnet  und  die 
Gasentwickelung  vermehrt.     Soll  weniger  Wasser 
herausgedrückt   werden,   so  wird  die  Veibindling 
zwischen  den  Behältern  abgeschlossen  und  dwch  ver- 
stärkte Gasentwickelung  nur  aus  dem  Gasentwidder 
das  Wasser  entfernt.  Um  die  Behälter  behufs  Sinkens 
füllen  zu  kdmten.  sind  sfe  oben  mit  Qasauaströmungs- 
röhren  versehen,  sodass  bei  deren  Oeffnen  das  Gas 
abströmen  kann  und  von  unten  her  den  Eintritt  von 
Wasser  gestattet. 

Kl.  49  b.  .\o.  137163.  Niederhalter  für 
Flacheisenschercn  Maschinenfabrik  Weingarten, 
vorm.  Hch.  Schatz,   A  -Ci    in  Weingarten  iWürltb.). 

Der  Niederhalter  besteht  aus  einem  Hebel  a, 
welcher  den  verschiedenen  Lagen  und  Formen  der 
Werkstücke  besonders  gut  angepassf  werden  kann, 
weil  der  Bolzen  b  in  einer  Gabel  c  gelagert  ist.  die 
im  Scherengestcil  mit  einem  horizontalen  Bolzen 
gedreht  werden  kann.  Das  Niederdrücken  des  Hebeis  a 
whd  mit  einer  Schraube  g  bewtritt  und  ist  derselbe 
zu  diesem  Zweck  mit  einer  Verbreiterung  versehen, 
soda^  die  Schraube  bei  jeder  Verstellung  des  Hebels 
eine  Aufl^  ffaidet.  Um  den  Hebd  dauernd  mit 


einer  gewissen  Krah  gegen  die  Schraube  g  zu  drücken, 
ist  er  nach  hinten  verlängert  und  in  dieser  VeiUngernng 

mit  einem  federnd  gelagerten  Bolzen  i  verscbcn, 
welcher  sich  gegen  ein  Widerlager  k  stützt. 
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Nachrichten  aus  der  Schiffbau-Industrie. 

MiitL  iliinpcn  aus  dein  Leserkreise  mit  Angabe  der  Qiielle  werden  hierunter  Rcrn  aufgenommen. 


rn  NachrichUn  üb«r  Schiff«.  fT] 


Der  ui(  der  Werft  von  Joh.  C.  Teckknbois  A.-0.  in 
fflr  Rechnung  itt  NonMevlKlMR  Uoyd  er- 
Da>iiiiclMrKIHiii«iM|itin  JHoMf*  hiett  seine 


Ptobefchrt  ib.   Wtnähe  veilM  in  feder  Weise  vonriigillch, 

bei  einer  M.ischinenlcistung  von  6300  indizierten  Pferde- 
kräften erreichte  das  Schiff  eine  Geschwindigkeit  von 
16'  4  Meilen  in  der  Stunde,  u  nntit  die  kontraktlich  zu  er- 
füllenden Bedingungen  crhebUch  überschritten  wurden.  Die 
MMckinen  «vlwiten  tiMlos,  Dampf  itoante  leictt  gelMUen 
werden. 


Auf  der  Scliiflsuerft  \i)n  .loh.  C  Tecklenborg  A.-Ci 
lief  der  für  die  Neplungesellschrifl-Brcnien  erbaute  flanipfer 
t.Mlaerva"  glücklich  vuiti  Stapel.  Die  .Minerva'  hat  eine 
grCssle  Lange  von  73.5  m.  eine  grösste  Breite  von  ll.l  m 
ttDd  eine  Seitentiele  bis.  .JUauptdeck  von  5,32 .  m.  Der 
Dempfer  Ist  als  QuarterdecIneMff  nach  der  Atlantischen 
Klasse  des  Gennani^chen  Lloyd  au<;  bestem  deutschen  Stahl 
erbaut  und  mit  besonderen  Verstärkungen  im  Bug  gegen 
l'iüdruck  verschen.  Das  1,2  m  über  dem  Haiiptdeck  liegende 
Quarterdeck  hat  eine  Linge  von  29,.}  m.  An  da»seibe 
schlicsst  sich  das  2,44  ni  hohe  Brückendeck  von  17.1  m 
Lange,  welches  led^ikli  Ladumazwecken  dient.  Zwei 
grosse  stählerne  Oeddiluier  auf  dcmMütJCn  enllntten  die 
WohitiAMine  lür  Offiiien,  wttiMd  ab»  Badt^  von  I7.t  m 
Unge  das  Logfs  fQr  die  Mmnaeliaflei)  enfhltt.  AHe  Decks 
des  Dampfers  sind  von  Stahl  hergestellt.  Ein  Dnppelbnden, 
nach  dem  Zcllensystem  konstruiert  in  Verhiridung  mit  den 
beiden  Picktank?  befähigt  das  Schiff,  ohne  weiteren  Ballast 
aber  See  zu  gehen.  Der  Dampfer  besitxt  4  grosse  Luken. 
Bei  jeder  ist  eine  Dampfwtnde  au%uMlt,  wdelM  in  Vcr- 
bindimg  mit  L^ebtamen  aus  Atanaesmanuioliiien  schnelle 
eattOactaimg  ermOf^icht.  Qdakatt:  fftt  dar  DaiMer  als 
Selioner  mit  Spitzs^n.  Dia  Ankeiapil  sowohl  wie  der 


Steuerappaiat,  welcher  mittschiffs  aul^teUt  ist,  werden 
durch  Dampf  balrieban.  Bin  aweiter  Itandsteuerappafat 
direkt  Aber  dem  Ruder  dient  als  Reserve.  Die  .Mnerva' 
besitzt  eine  LadsAhlgiMlt  von  ca.  1400  t.  Die  Maschine 

ist  nach  dem  dreifachen  f^xpansiotsssysteni  erbant  und 
leistet  (»ormal  h,>0  indizierte  Pferdestärken.  wr)durk.'h  dem 
Dampfer  eine  tjeschwindigkeit  von  ca.  ,  Knoten  pro 
Stunde  verliehen  \^  ird  Der  Hauptkessel  besitzt  2tO  Quadrat- 
meter Heizitäcbe  und  ist  für  1 2 ■/<  Atmosphären  Ueberdrtiek 
konstruiert,  üin  HiÜskassei,  Cockwaae  Patent,  dient  zur 
Versorgung  der  Winden  und  wihrend  des  Lflschens.  Bin 
Schw. csterschiff  der  „Minerva"  ist  auf  derselben  Werft  für 
den  .Neptun"  im  Bau  begriffen  und  der  Stapellauf  desselben 
soll  im  tddnten  Monat  stattfinden. 


Hansa-Daropfer  „Liebcnfele"  lief  auf  der  Werft  des 

Hrciiter  Vulcan  in  Vegesack  vom  Stapel  Iis  wt  der  erste 
der  beiden  im  Liau  betmdlitiien  Schweslerschiffc  Die  Dampfer 
sind  für  die  ostindische  Fahrt  bestimmt  und  sollen  noch  in 
diesem  Frühjahre  zur  Ablieferung  gelangen.  Linne  über 
alles:  1I8.8><  m,  Länge  zwischen  den  Perpendikeln  114  m, 
grteste  Breite  «wischen  den  Spanten  lijh  nu  Scitenh&he 
9.14  fli.  ZwiaclieadeckshMie  144  m.  HAba  der  Back. 
Brücke  und  Poop  2,29  in.  Der  Tiefgang  der  Dampfer 
wird  7,32  in  as  24  Fuss,  die  Traicfähigkeit  bäOO   l  onneu 

betragjBfl. 


Der  SctaHTswerft  von  Joh.  C.  Tecklenborg  A.-Q.  ist 
von  der  DamptehHshrts  -  Gesellschaft  .Hansa"  abermals 
der  Bau  eines  grossen  Dampfers  mit .  einer  TragAMgkeit 
von  7000  To«M  in  Auftrag  gegeben. 


Die 

OaMHadmR  hat  bei  Blohm  ft  Von  und  bei  dar  Reiherstieg- 
Werft  zwei  neue  Dampfer  fai  Auftrag  gagetaeo.  &  aoüeii 

Zwebchrattbendampfer  werden,  welche  sowohl  in  OrOsse 
wie  in  Schnelligkeit  und  besonders  auch  in  der  .Anzahl  und 
Emrichtuiig  der  Kabinen  einen  bedeutenden  Fortschritt  be- 
deuten werden  Die  neuen  Dampfer  sollen,  ausgerüstet 
mit  allen  modernen  Errungenschaften,  zusammen  mit  den 
bereits  rühmlichst  bekannten  Kap-Dampfern,  in  den  La  l^ta- 
Dienst  eiqgasteOt  werden  und  mit  lelztepen  einen  ngci- 
massigen  >4tlgigeo  Dtenst  untethaHaw.  Jader  der  betden 
neuen  Dampfer  wird  140  Kajütspassagiere  aufnehmen 
können  und  einige  besonders  bequem  eingerichtete  Luxus- 


Auf  der  Rickmersschen  Werft  erfolgte  der  Stapellauf 
eines  Dampfers,  der  in  der  chinesischen  Küstetifah.M  Ih- 
scidft^  werden  soll  und  der  den  Namen  i,eilaab«tli 
RlelMMcra**  erhielt.  In  den  Abmesaungen  und  EiorieiitHngen 
gleicht  er  den  frflber  hier  «rbautaa  Oipnpfem  Auf  den 
I  leigen  beffaiden  sich  noch  ehi  Sdiwesterechiir  der  .f-:iisabeth 
Rickmers"  und  ein  6000  Toiis  grosser  D.impfcr.  Auch 
auf  dem  nun  freigewordenen  Helgen  soll  wieder  der 
Bau  eines  Schwcslvfachiffes  der  »Bisabetli  Rickmara*  «r- 
folgen. 


Auf  der  Schiffswerft  von  Hcoiy  Koch  in  Lübeck  lief, 
ein  fOr  die  Dampfschiffsrhedetei  von  1899  in  HandNag  neu 
erbauter  Dwapfcr  glücklich  vom  Stapel.  Das  SdiHf  er- 
hielt den  Namen  „Woten".  Die  Abme<;istit)gen  des 
Üiunpfers  sind:  Länge  zwischen  den  Perpendikeln  79.0  m. 
grösste  Breite  auf  den  Spanten  1I.2.S  m.  SeitenhiWie  r>,.lH  tn 
Die  Tragfähigkeit  des  Schiffes  beträgt  mit  üuyds  Sommer- 
frcibord  bei  einem  Tiefgang  von  .5.6  m  2600  t.  Der  Dampfer 
»Wotaa*  wird  mit  einer  Dreifach-Expansionsmasdiine  von 
900  H.  P.  awigestaltet.  die  demselben  in  bdadenem  Zu- 
stande eine  Geschwindigkeit  von  10  Knoten  in  der  Stunde 
geben  wird.  i-]in  gleiches  Schiff  für  dies«lbe  Reederei 
steht  zur  Zeit  in  Spanten  und  wird  in  wenigen  Wochen 
zu  Wasser  gelassen  werden. 
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F-ür  Ri  chdunK  der  Rhederei«Aktlen-aesellschaft  von 

1^  lief  aiii  26.  März  au(  der  Werft  von  A  Rodder  &  Co  . 
i't  (iUisu<|'>^  t'::!  Vollschlff  von  den  folgenden  I)iiiic n-it>ncn 
vom  Stapel:  öO.S  X  '2.2  >  "«  m.  welches  bei  ca.  IHM) 
Begier -Tons  .^200  t  trafen  wird  Das  Schiff,  welches 
nach  Lloyds  höchster  Klasse  aus  Stahl  gebaut  ist,  zeichnet 
sich  durdi  feine  Urnen  aus.  und  wird  eine  wertvolle  Ver- 
Srtasemnc  der  Hambufger  Segebchiflaflatte  aeia 


Die  l-irnia  Blumentbal  &  Böse  hat  die  Schicliau- 
Werft  in  Hibing  mit  der  l.ieferunj;  eines  l4tK»  Tons  grossen 
FraditdaiBiifcn  beauftragt  Der  Dampfer  soll  noch  in 
diesem  Jalve  aar  Ablieferung  gelangen.  ■  .  , 


Am  4  April  lief  asif  dv  .'■  1  -  ifu  Werft  in  Dan^i;» 
die  grosse  Uoppclüchraubcn-Dampfrahrc  »Mecklenburg** 
(glücklich  vom  Stapel  Das  Schiff  ist  für  Rechnung  der  Qross- 
herxoglich  ntectdenb.  l:;»enbalmdireldion  «u  Schwerin  eriiaui 
und  ht  dam  beatimmt.  auf  der  Linie  Wanieinönde<<lfedaer 
ganze  Eisenbahnziige  mit  lltren  Passagieren  über  die  Ost-  1 
»ee  zu  befördern,  so  dass  also  die  Passagiere  dann  nicht 
mehr  uni-'iisici>an  brauchen  und  das  Gepäck  tnid  (ifitcr 
nicht  umgtlaüt.11  werden,  Die  Hauptabmessungca  de*  ichiffes 
sind  folgende :  Länge  zwischen  den  Perpendikeln  80  Meter. 
Breite  über  Spanten  14  Meter,  Breite  über  Scheuerleiste  17.70 
Meter.  Seitenhöhe  niilschiffs  7  Meter.  Der  mittlere  Tiefgang 
des  voilsUüidig  ausgerüsteten  und  beiadenen  Schiffes  betrftgt 
4,12  Meter.  Das  Schiff 'bt  aus  bestem  Sfemens-Martln-Stahl 
nach  der  höchsten  Klasse  des  Gennaiiiseheii  Mied  für  grosse 
Kiistenfahrt  mit  Bisverstärkung  unter  Spc/i-Tlaiifsitiu  erbaut. 
Hs  sind  sieben  wasserdichte,  besonders  verstärkte,  bis  zum 
Oberdeck  reichende  Querschotte  vorhanden,  Auf  dem  Ober- 
deck befinden  sich  zwei  Schienenstränge,  die  sich  vorn  und 
hintenzu  einer  Weictie  vereinigen  und  zur  Aufnahme  der  mitgc- 
nominenen  Eisenbahnwagen  bestimmt  sind.  Zwischen  den 
beidea  Geleisen  sind  müschüb  tfo  Masdtfnea  und  Kesnd- 
schiclite  angeordnet,  wlhrend  scftffch  auf  Sfeaerbord 
und  Backbord  zwei  Deckshäuser  auf  ungefähr  eine  halbe 
SchiffsiaoRe  erstrecken,  bei  welchem  auf  der  Stcncrbord- 
seite  der  );eräi;iii;ne  i^auchsalon  1  iii'd  II  Klasse,  die  Küche,  1 
WirtscIiaiisräiHiu:  und  Kammern  für  die  Zollbeamten,  auf  ! 
der  Backbordseitt  die  Kaiii.iiern  für  den  Kapitän,  die  Offiziere 
lind  die  Post-  und  Pacitelräume  unteigebradit  sind.  Auf  dem 
Verdeclc  sind  zum  Fealzurren  der  Eisenbahnwagen  starke 
eiserne  Ringbolzen  angebracht,  an  den  Enden  der  Geleise 
klappbare  Puffer  Vorne  wird  das  Oberdeck  durch  die  Back 
verschlossen,  welche  mit  einer  nia.scliiiiell  at:fklappbaren  ; 
Durchfahrt  für  die  Hisenbahnwapcri  \ ersehen  ist.  In  den  | 
seitlichen  Mausern  unter  der  Hack  sind  Ankerlichtmaschinen  | 
und  die  Niedergänge  zu  den  Mannschaftsräumen  unter  Deck  i 
angebracllt.  lieber  das  Oberdeck  erstreckt  sich  in  Länge 
der  mittleren  Seitenhäuser  ein  Bootsdecic.  darunter  das 
Promenadendeck,  auf  dem  der  besonders  vornehm  aiisge- 
^latrrte  ?a!f5n  f;ir  fürstliche  Persönlichkeiten  liegt,  der  aber 
auch  als  SaSoii  I  und  II  Klasse  benutzt  wird  Am  Vorder- 
ende des  f*rc»nienaiiciiilerKs  ifefindi-i  sich  d.is  Karten-  urul 
Steuerhaus,  sowie  die  Kninmamlobrückc.  über  der  sich  in 
flöhe  des  Kartenhauses  imeli  eine  zweite  Brücke  erstreckt. 
Auf  tfem  Bootsdecic  stehen  auf  ieder  Seite  zwei  ffettungS'- 
boote:  zwei  weitere  Rettungsboote  haben  ihren  Platz,  In 
hohen  Bootsdavits  hängend,  auf  dem  hinteren  Oberdeck. 
Vom  hinteren  Oberdeck  gelangt  man  durch  elegante  Decks- 
häuser  zum  Spejscsalon.  Damensalon,  Passagierkammern  1. 
und  II,  Klasse,  die  mit  einer  bei  solchen  Schiffen  üblichen 
lilcganz  ausgestattet  sind.  Es  sind  hier  Schlafeinrichtungcn 
vorhanden  ffir  36  Passagiere  1.  und  IL  Klasse,  während  in  j 


dem  geräumigen  Speisesalon  gleieiizeidK  .s.s  Personen  essen 
können.  Unter  dem  vorderen  Uberdeck  befindet  sich  ein 
Salon  II.  Klasse,  ein  Daniensalon  11.  Klasse,  sowie  die  für 
die  Schiffsbesatzung  ntHigen  Rüume.  Das  Schiff  erhält  zwe 
Maschinen  mit  dreilachen  Bxpansionszylindem  mit  einer 
Geaamtleisbiag  vtA}  2400  Pferdeatlrfcen,  die  dmn  SchMeine 
Oeschw^nd^keK  von  13)'.  Knoten  erteiten.  Der  hierzu 
nötige  Dampf  u  ird  vdii  /wiü  Doppelenderkesscln  geliefert. 
An  Masch^lle^ei^r^chUlIl^^ell  -^ind  M.jrhanden  irwei  Datnpf- 
ankerspille,  ein  nanipisteuerapparai.  eine  Backlieheinuschirif, 
zwei  ÜampfverholspiJle,  ferner  Maschinen  für  die  clektrisclie 
Beleuchtung  und  für  die  beiden  Scheinwerfer. 

Bei  den  schwierigen  Hafenvcrhftllnissen  in  Gjedser  ist 
das  Schiff  gezwungen,  rückwärts  den  Hafen  zu  verlassen, 
weil  es  innerli.ilb  tles  Hafens  nicht  wenden  kann,  Iis  ist 
deshalb  ausser  dem  Heckruder  noch  ein  grosses  Bugruder 
eingebaut,  so  dass  es  beim  Rückwärtsgang  ebenso  sicher 
steuert  wie  beim  Vorwärtigang. 

Ausser  dieser  Plhre  sind  von  den  übrigen  Pihren  nocfi 
zwei,  lind  zwar  eine  dänische  und  eine  mecklenbur^'lsche 
Füiire,  bei  der  l-irsna  K.  Schichau-Libing  zur  Zeit  im  Bau 

Auf  der  Werft  von  J.  W.  Klawitter  in  Danzig  lief  atn 
4.  d.  M.  ein  für  die  Firma  Rassuloff  in  Baku  gebauter 
Petroleum  •  Tanlcdampfer  vom  Stapel,  der  den  Namen 
„TlMfliad'*  erhielt.  Das  ScUf  ist  nach  der  hächaten  Klasse 
des  Qenhanischen  Lloyd  ertraut,  hat  dne  Ulnge  von  76,0  m. 
eine  Breite  von  9,8  m  wid  eine  Scitenhühc  voii  3, .3  ni.  es 
soll  bei  einem  Tiefgarijj  \(iri  .l.">fi  m  etwa  4.^(x>j  Pud  Pe- 
troleum nehmen  künncn  Die  Maschine  hat  l-^iXi  indizierte 
i^erdekräfte.  die  dem  Schiff  eine  Geschwindigkeit  von 
11  Knoten  verleihen  werden.  Die  maschinellen  Aaiapn 
liegen  im  HinterschiK.  während  der  ganze  Vorraum  ans 
einem  Tank  hi  adit  TeDea  besteht,  der  auf  beiden  Endes 
noch  Isoliertanks  hat.  Das  Schiff  soll  kn  Mai  abgeliefert 
werden  und  geht  dann  fiber  St.  f^ersbtirg  durch  dfe 
M;irien-Systeni-Schleiisen  ar.d  die  Wolga  nach  dem  Kt^ 
pischen  Meer,  auf  dem  der  Dampfer  verkehren  soU. 


RadwMeppdMnplM'  „Kaleer  wmwlm  IT*,  erbaut  von 

der  Schiffswerft  der  Dresdener  Maschinenfabrik  A.-G.  fiir 
die  Oesterreichische  Nordwest  -  Dampfschiffahrls-Qes..  hielt 

seine  woiil  i^elunKene  Probefahrt  ab  I-ir  ist  z.  Zt.  der 
grfisste  I<ad.<clileppcr  auf  der  Rlbc  und  für  den  Betrieb 
zwisehcn  Mamburg  und  Ma^jdeburg  bestiinnit  Län)^ 
zwischen  den  Steven  72,0  m.  Jircitc  9.0  in.  i3reite  öber 
Radkästen  18,0  m,  Tiefgang  mit  20  t  Kohlen  an  Bord 
1,0  m.  Die  Maschine  entwickelt  1200  L  P.S. 


,Auf  der  Werft  ,  vpn  Dcnny  Brolhetä  in  Üumharion 
(Schüttlandi  ist  der  ersta  Tktfblnendampfer  fllr  den  Kanat» 
verkehr  von  Oover  .ffichL  Calal«  nahezu  fertigBestellt. 
Das  Schilf,  das  den  Namen  „The  QH«eii**  fShrt,  ist  fOr 

Reeliiujnt;  dei  Smidi  I'a-stern  aiid  ChaÜiani  Railway  erbaut 
und  an'-sehliessl:eli  f-iir  die  Personen bcfiirdcning  zwischen 
Hn>.,'land  und  dem  Kinitment  bestinitnt.  Das  Fahczeug  wird- 
seine  t^ahrten  voraussichtlich  lünde  Mai  aufnehmen.  Mass- 
gebend für  den  Bau  des  Dampfers  war  der  Wunsch,  die 
Vorzäge  des  Turbinenaystems.  für  den  Mviig  unter  der  Un- 
gunst des  Wetters  fefatenden  iCmalverk^  nutzbar  n 
fflacjwn  und  efn  Fahrzeug  au  besHaen.  deaaen  StakHiiI  adf 
See  die  Beschwernisse  der  Kanalfahrt  auf  ein  Mlrtdestmass 
zunlckf.llirl  „TFk-  Queen  '  riiissl  in  der  I.änj;e  ''-4  ii  m.  ist 
mit  einer  Breite  vuu  ii.i  tii  den  Kr''is?len  KeK^-'i^ärtig  be- 
seh.-ii".i^;ten  Dampfern  um  2,44  111  ulK'rlejien  und  soll,  wetin 
die  fErwgrtutigen  der  Konstrukteure  zutreffen,  die  Fahrt  von. 
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Hafen  zu  Hafen  in  45  bis  50  Minuten  zurücklegen,  während 
die  gewöhnliche  Reisedauer  gcRcnwänig  Wi  bis  90  Minuten 
beträgt.  Um  weiterer  Vorzug  des  neuen  Kanafdanipfers 
besteht  in  der  grösseren  Zahl  von  [>eckp1ätzen  infolge  des 
durch  die  Turbinen*Aiilage  ersparten  Raumes;  die  geriqgiece 
Aiudehnung  der  Maschinenanlage  ermöglichte  es  atidi.  den 
in  grossen  Ahrncssiingt'n  gehaltenen  Damensalon  auf  das 
oberste  Deck  zu  verlcRcn  und  cbcndort  einen  verdeckten 
Pronienadetiwcg  von  4f),()  m  Länge  zu  schaffen  Ausserdem 
verfügt  das  Schiff  über  ausgedehnte  und  mit  allem  Komfort 


Den  Howaldtswcrkcn  in  Kiel  wurde  der  Auftrag  auf 
einen  Stahllelcliter  vmMOtTragnMiBkeitNrBrMaiaiilscIl« 
Rectmunc  erteilt. 

Es  handelt  sich  um  ein  Schweslenchiff  eines  im  vorigen 
Jalire  dortliin  celiefeiten  Leiditefs. 


Nachrichten  von  den  Werften 

•^•^  und  aus  dtr  Industrie.  '^'^  ||v 


Die  Nordseewerice  in  Emden  haben  bereits  mit  Aus- 
Frachtdanpfer  „WaJ-Sliln«"  lief  auf  der  Werft  von  schachtungsarbeitefi  binnen.  Um  die  Arbeiten  noch  mehr 
Wigham-l^chaidMa  &■  Co.  in  Newcastle  on  T}'ne  vom  zu  beschleunigen,  faeal^ditigt  die  Werft,  durch  Heransieiien 
StepeL  LInge  -84^  m.  Breite  - 12,2  m.  Der  Ownpfer  fremder  Arbeiler  die  Jetzige  ArlxitenaM  tu  venHrken. 
besitzt  die  nStige  Bnriditttng  fOr  eine  kMiie  AmaU  caro-  Die  Arbelten  sollen  so  gefordert  werden,  daas  aodi  im 
päischer  und  chinesischer  Paasagiere^  ist  aber  hn  dbriigen  .  i^ufe  dieses  .lahres  mit  di  r  Kieilegnng  eines  grOaeeren 

als  Trachldampfer  gebaut.  I)aitipfc-rs  ln  L'nnnen  werdi-n  k  inn 


Kahtlose 


den  Sohiffbckii^ 
Feuer-  und  Wasser-Rohre, 

Bootsiarils,  £adebäQme,  Seekstfitzen, 
Kaste,  Caffeln,  Jtaaen,  Stengen  ete. 

überlappt  geschweisste  Rohre  von  250  mm 
licht  bis  zu  den    grössten  Durchmessern, 

Sfupfer-  und 
mssingroHre 


Deutsch-Oasterreichische  Mannesmannröhren-Werke 

Düss^eldort 
  DQssöldorf  1902:   

Cl^Idepe  Staaifl-Blediülle  und  CH^ldeae  Med«ille  der.  A.asstelliuiir' 
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Die  Krigls  im  Schlffbau-Oewerbc  scheint  vorUber  zu 
sein.  Man  hört  andauernd  von  Neiibau-ßesteliunKen  Die 
Jahresberichte  der  Werften  klingen  durchweg  ganz  hoffnungs- 
voll. Die  meisten  Werften  sind  auf  längere  Zeit  mit  Auf- 
trägen versehen.  Mehrere  Schiffbau-Firmen  haben  bedeutende 
Vergrösserungen  ihrer  Betriebe  und  Kapital-Aufnahmen  be- 
schlossen und  in  Kniden  wird  sogar  eine  grosse  Werft  neu 
angelegt. 

Die  Rentabilität  der  deutschen  Werften  ergibt  sich  aus 
der  nachfolgenden  Zusammenstellung  der  Dividenden  für 
die  letzten  vier  Jahre: 

Vulkan  in  Bredow    .....    14    12    14  14 

Neptun  in  Rostock   8     Q     o  <J 

Howaldtswerke  in  Kiel  .7     8     8  8 

Rensburgcr  Schiffbaugesellschaft  1,1  18  18  18 
Blohm  &  Voss  in  Hamburg  .  .  7  7  8  Q 
Reiherstieg  in  Hamburg    ...      <»    lü    10  \3 

Weser  in  Bremen   8     8    12  12 

Bremer  Vulkan  in  Vegesack  .   .    12    12    12     Q  'i 
Scebeck  in  Bremerhaven  .    .         8     8    10  10 
Ans  den  Börsenberichten  geht  hervor,  dass  die  Walzwerke 
wieder  mehr  beschäftigt  sind,  und  dass  die  Kisenpreise 
wohl  demnächst  steigen  werden,  wie  es  in  Bngland  bereits 
geschehen  ist. 

DiiiiacIdorr^Ratlnger  RShrenkesselfAbrlk  vorm.  Dürr 
&  Co. zu  Ratinxen.  Die  Oewinn-  und  Vcriustrechnungfür  l<K)2 
schliesst.  einschliesslich  des  Vortrages  aus  1901  von  8087  M. 
(i.V.  4260  M.»  des  Zinsenkontos  von  MäA  (0>  und  6(X)  M. 
140)  für  veifallene  Dividende,  mit  einem  Gewinn  von 
h^^  402  M.  I  i.  V.  454  040  M  i.  welcher  sich  nach  Abzug  der 
Qeneralunkosten  von  2.S0  644  M.  (0)  und  Steuern  von 
2«)0<)  M.  (Ol  auf  28.S803  M.  1 4.")4  <»40  M. »  reduziert.  Der 
Aufsichtsrat  hat  beschlossen,  der  auf  den  2.  Mai  d.  J.  ein- 
ziibcnifenden  Generalversammlung  folgende  Vorschläge  zu 
machen:  77  20.1  M.  i7H022  M  i  ordcnilichc  Abschreibungen. 
10000  M.  (30  0OOM.  ausserdem  noch  60  000  M.  auf  Schiffs- 
kcssclcinrichfuiigsk(iii:n  niul  .1(1  noo  M.  auf  Patenlkonto)  Ab- 
schreibung auf  Beteiligungskonto.  Des  ferneren  soll  nach 
Dotierung  de»  Reservefonds  mit  <i.S2I  M.  (12  6.^3  M.t  und 
Abzug  der  Tantiemen  und  Gratifikationen  mit  3hh\8  M. 


Auf  das  um  .SO  pO  erhfthtc  Aktienkapital. 


<&l  IWM.t  wieder  eine  Dividende  von  6  pCt  150  000  M. 
vorgeschlagen  werden.  Der  Rest  von  .1475  Mk.  (H0H7  M.t 
soll  auf  neue  Rechnung  vorgetragen  werden.  (I.  V.  wurden 
noch  30  000  M.  für  die  Düsseldorfer  Ausstellung  zurück- 
gestellt und  .SOOO  M.  der  Unterstützungskasse  über^'iesen.) 

Der  amerlkanlache  Schlffbautruat,  In  pirma  .,Unlt«d 
States  Shlphulidlag  Company",  hat  die  Zulassung  seiner 
Werte  zur  New  Yorker   Börse   beantragt,  die  von  dem 
Börsen-Komitee  Mitte  Januar  genehmigt  worden  ist.  Aus 
diesem  Anlass  sind  autoritative  Angaben  über  die  Organi- 
sation und  die  Zusammensetzung  der  Gesellschaft  gemacht 
worden,  aus  denen  das  Wesentliche  folgendes  ist:  Die  Werte 
der  Gesellschaft  setzen  sich  zusammen  aus  200  000  6  proz. 
Vorzugsaktien  ä  100  Doli.,  250  000  Stammaktien  ä  100  Doli.. 
16  000  5  proz.  30  jährigen  ersten  hypothekarischen  Oold- 
bonds  im  Pariwerte  von  je  1000  Doli.,  und  10  000  20  jährigen 
5  proz.   hypothekarischen   Bonds   im   Pariwerte   von  je 
ICKK)  Doli.  Die  Gesellschaft  wurde  eingetragen  gemäss  den 
Gesetzen  des  Staates  von  New  Jersey  am  17.  Juni  IWi* 
Das  Gesamtkapital   der  Gesellschaft    ist  ausgegeben  und 
volleingezahlt.    Der  Trust  besitzt  folgende  Werke:   1.  die 
Bath  Iron  Works  und  die  Hyde  Plant,  beide  gelegen  in 
Bath  im  Staate  Maine;  die  letztgenannte  Gesellschaft  fabriziert 
namentlich  Dampf-  und  Handwinden  und  andere  Schiffs- 
utensilien. 2.  die  Eastcrn  Shipbuilding  Plant  in  New  London. 
Conn.,  3.  die  Union  Iron  Works,  gelegen  an  der  Bucht  von 
San  Hrancisko.  die  in  direkter  Verbindung  mit  der  Southern 
Pacific  Bisenbahn  stehen.  4.  Die  Moor  and  Sons  Werke 
und  die  Crescent  Shipyard,  beide  gelegen  in  Elizabeth. 
.N.  J..  5.  die  Canda  Plant,  gelegen  in  Cartarel,  N.  J.,  6.  die 
Harian  &  Mollingsworth  Plant   in  Wilmington-  im  Staate 
Delaware.  7.  die  Bethlehem  Steel  Co.  in  Bethlehem  in 
Pennsylvania,  im  ganzen  also  ♦>  Werke,  die  sich  beschäffigcn 
mit  dem  Schiffbau,  der  Eisengiesserei.  Maschinenfabrikation. 
Panzcrplaticnfabrikation  u.s.w.  Der  Schiffbautrusl  kontrolliert 
I  im  Besitze  dieser  verschiedenen  genannten  Werke  nach  seiner 
eigenen  Angabe  rund  4t)  pCt    der  Schiffbau-Industrie  in 
den  Vereinigten  Staaten,  den  Schiffbau  an  den  grossen  Seen 
ausgenommen    Der  Trust  hatte  am  I  .luli  1902  Aufträge 
in  Arbeit  im  Gesamtbetrage  von  rund  34  (XK»  ODO  Doli.,  wo- 
von Ende  l'X)2  noch  nicht  fertiggcsicllt  verblieben  rund 
20','.  Mill  Doli    Hicrxpn  sollten  für  7  Mill  Doli  im  Laufe 
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des  Jahres  1902,  für  6'/,  Mill.  Doü.  im  Laufe  des  Jahres  I9(« 
und  für  7  Mill  Doli,  im  Uufe  des  Jahres  1904  zur  Ab- 
lieferung kommca.  Die  Bethlehmi  Sied  Ca  hatte  am 
1.  Ai«u>t  1902  Auflrlie  gebucht  im  Werte  von  I6<  „  Mill. 
DoE,  wovon  zu  fade  1902  nuid  I2  Mill.  Doli,  noch'unab- 
geliefert  blieben,. 

Die  oben  erwähnten  zwei  Sorten  übligalionen  der  Qe- 
scllschaff  .Kind  Resichtii  duah  hypothekarische  Eintragung 
auf  Um;  Werke  lies  I  rusts.  und  zwir  ist  die  eine  Obligation»» 
anleihe  von  16  Mill.  I>ol|.  eingetragen  auf  die  Wate,  au» 
scbUesslicfa  der  Bethletaeiii  Sted  <^.,  während  die  xwdte 
AnJeihe  VOH  10  MilL  auf  diese  eingetragen  ist.  Auf  die 
Bethlehem  Steel  Co.  sind  ausserdem  noch  einßctragen  frühere 
Obligationsanleihen  von  1 351 OOO  Doli,  und  von  7  .mx>oou  Doli. 

Da'  Leiter  des  Trust  sind  Lewis  Nixon,  fVäsident; 
James  Üuane  Livingston,  Vizepräsident;  Alfred  C  Oarv, 
Schatzmeister;  Cyrus  C.  Wells,.Selcrclär. 

Dem  Aulsichtnat  gehören  an:  FAr  i  Jahre:  Lewis 
Nixon.  Dmiel  U  Roy  Diwer.  HmiyT.  Scott.  Max  Hm, 
RiyaiOiid  Newmann;  für  2  Jahre:  Joseiih  E.  Schwab.  James 
Duaoe  Livingston.  AdoHe  Borrie.  C.  M.  Mc  llvain.  EUwood 
C.  Klli'^.  für  I  Jahr:  John  M.  Bonner.  L.  B.  Bailey, 
p.  Wurii.  Hredcrik  K.  Sewaid.  Archibald  Johoso«. 


NachrichUn  über  Schiffahrt 
im4  ScMfhWM. 


Aus  dem  Jahresbericht  des  Norddeutschen  Lfoyd. 
.Die  in  der  zweiten  Hilfle  des  Jahres  1901  eiqg!e|ictMe 
Depression  auf  dem  Secfrachtenmarfcte  hielt  wifafeiid  der 
gesamten  Dauer  des  vertloaaenen  Jalires  an,  and  zwar  auf 
fast  samtHdien  Linien,  hisbesondrre  aller  im  elnltommenden 
nordat(anti?;chpn  Verkehr,  während  im  Passagierverkehr  eine 
Stei^;crunK  eintrat  Das  Qeschäftsergehnis  gestattet  uns  bei 
Mrnfälticer  Hrwägung  aller  Umstände  nicht,  die  Verteilung 
erner  Dividende  für  Uas  abgelaufene  Jahr  in  Vorschlag  zu 
hr;nRen.  x  ieimchr  beantragen  wir.  aus  dem  nach  Bemessung 
reichlfchcr  Abschreibungen  verbleibenden  Uebcrsch  i«  i  '  - 


besondere  Ueberweisuqgsa'gnnsten  des  Vetädierungs^ods 
vorzunehmen,  der  durch  grössere  Havarien  im  vecßosseneii 
Jahre  erhebt  ich  tn  Anspruch  genommen  wurde,  and  von 

dem  verlilcibcndcn  Rest  die  Summe  \\m  \U)\m)  Mk.  als 
Grundstock  .^ur  Bildung  eines  l'ci!sii)[!sfiinils  fi;r  unsere 
Weikstatlenardeiter  sowie  weitere  HxKV.iri  zur  Bildung 
eines  Hensionsfonds  für  die  auf  unseren  Schiffen  in  den 
Weserhäfen  lieschMljg!ten  Udungs-  und  KoMenarbeiter  xu 
verwenden, 

Ueber  den  Betrieb  auf  den  einnlnea  Unleo  heisti  es 


Ostasiatische  Rclch.spostdampferllnle. 
Im  l-'ersoiienvcrkehr  trat  eine  wesentliche  Veränderung 
nichl  ein.  während  im  Frachtverkehr  die  vorhandene  Räumte 
nicht  immer  gefüllt  werden  konnte.  Da  anter  diesen  Um- 
ständen die  Dampfer  der  .Kfiaig  Albert''4aasse  sich  in  der 
verkehrsstillen  Zeit  des  Jahres  als  reirhiieti  gross  eru  iesen. 
so  haben  wir  uns  entschlossen,  mit  (jciiehinigiui;;  der 
Reichsregiertin^  nnscre  hciden  Dampfer  ..KuniK  Albert"  und 
..Prinzcss  Irene"  weiterhin  für  die  Zeil  von  März  bis  Ok- 
tober a!is  der  ostasiatischen  f  alirt  herauszunehmen  und 
durch  zwei  Dampfer  unserer  neuen  „Roon'-Klassc  zu  er- 
setzen. Die  von  uns  ebenfalls  in  Gemeinschaft  mit  der 
HamlNMg-Ameriin-UDie  betnebeoe  Frachtdampferiinie  nach 
Ostasien  Ktt  fan  gleichen  Masse  wie  die  Reichspostdampfer» 
linie  unter  der  Ungimst  der  Frachtverhältnisse,  die  sich  ins- 
besondere in  dem  beschränkten  Umfange  der  Reiciisirans- 
f>orte  fühll)ar  maehtcn,  fibeiiso  machte  sich  auf  fast 
s;imtlichen  .'\nschlusslinitii  ein  erheblicher  Ausfall  der  Kin- 
iiahtnen  lurtjerkbar.  insbesondere  galt  dies  von  dem  Verkehr 
Singaporc-Bangimli  und  Singapore-Borneo,  lirst  in  der 
zweiten  HäJfte  des  Jahres  ist  eine  teilweise  Wendung  zum 
Besseren^  eingetreten.  Besonderen  Schwierigkeiten  begeg- 
neten wir  in  Manüi.  wo  der  Mangel  an  ^nügcmJen 
Leiehtcrn  und  die  Ueberfüllung  der  Zollhäuser  den  regel- 
mässigen Lösch-  und  Ladeverkehr  auf  daä  empfindlichste 
berührten.  Die  chinesische  Küstenschiffahrt  litt  sowohl 
unter  den  Nachwirkungen  des  Krieges  wie  unter  den  Folgen 
der  Silberentwertung,  deren  Wirkungen  .sich  auch  auf  die 
Hauptlinjen  ausdehnten:  die  letzten  iVtonate  des  Jahiies 
zeigen  fedoch  hier  l»ei  einem  verRrösserlen  Umfange  der 

Vp.-.i.j^i  ,1-,,  -i-,.-.,],-.,  .  „II  ,|.  l-"--[,trateii. 


Ernst  Schiess 
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Die  im  Vorjahre  erfolgte  UmwandlnriK  des  früheren 
vier>\-öchcntlichen  Dienstes  unserer  Australfahrt  in  einen 
dreiwöchentlichen  Dienst  hat  in  der  Zeil  des  giiien  Pcrsonen- 
umJ  Hrachtcnverkehrs  dem  vorhandenen  Bedürfnisse  ent- 
sprochen, während  sich  in  der  verkehrsarmen  Zeit  des 
Jahres  in  Australien  nicht  (senügend  Ladung  für  die  Aufrecht- 
erhaltung  des'  dreiwöchentlichen  Dienstes  bot.  Wir  haben 
uns  daher  entschlossen,  im  Kinvernehmen  mit  der  Reichs- 
regierung für  die  Zeit  von  Februar  bis  September  unseren 
Dienst  nach  Australien  wiederum  auf  einen  vierwftchentlichen 
zu  beschränken.  Wir  hoffen  jedoch,  dass.  sobald  Australien 
sich  von  den  Folgen  der  langanhaltenden  Dürren  wiederum 
erholt  und  seine  Rxport-  und  Kauffähigkeit  neu  gekräftigt 
ist,  uns  auch  die  Durchführung  des  regelmässigen  drei- 
wöchentlichen Dienstes  während  des  ganzen  Jahres  möglich 
sein  wird.  Auch  im  Auslral -Verkehr  erwarten  wir  in 
Zukunft  von  der  Einstellung  der  Dampfer  unserer  „Roon"- 
Klasse  gute  Erfolge.  Die  Umgestaltung  der  früheren  Zwcig- 
linic  Singapore  —  Neu -Guinea  zu  einer  Durchgangslinie 
Singapore  Neu -Guinea  Sydney  wird,  soweit  sich  bis 
jetzt  übersehen  lässt.  die  Weiterentwickelung  des  Neu- 
Guinea -Gebiets  günstig  beeinflussen  und  dürfte  in  cnl- 
sprcchcndem  Masse  auch  unseren  Verbindungen  eine  Ver- 
kehrssteigerung zuführen  Die  für  diese  Linie  in  Auftrag 
gegebenen  Dampfer  .Prinz  Waldemar'  und  .Prinz  Sigismund" 
werden  in  der  zweiten  Hälfte  des  laufenden  Jahres  zur 
Einstellung  gelangen. 


Nachdem  in  "den  ausserordendichcn  Generalversamm- 
lungen vom  23.  Juni  berw.  6.  August  v.  J.  die  zum  Ab- 
schluss  unserer  Verhandlungen  mit  der  englisch  -  amerika- 
nischen Dampfer  -  Kombination,  die  inzwischen  den  Namen 
.International  Mercantilc  Marine  Company"  angenommen 
hat,  erforderlichen  Statutenänderungen  genehmigt  waren, 
ist  am  Schlüsse  des  Jahres  der  Vertragsabschhiss  auf  Grund 
der  unseren  Aktionären  mitgeteilten  Bedingungen  erfolgt. 
Die  Vertragsbedingungen    sind    damit    von   Beginn  des 
laufenden  Jahres  ab  in  Wirksamkeit  getreten    Die  Vcrein- 
banmgcn  haben  sich  insofern  als  zweckmässig  erwiesen, 
als  sie  die  Verhandlungen  mit  den  in  der  Kombination  ver- 
einigten englisch-amerikauischcn  Dampferlinien  vereinfachten : 
zu  einer  Erhöhung  der  Passageraten  im  Kajütsgeschäft,  die 
wir  vor   allen  Dingen    von   dem   Zusammcnschluss  der 
englisch-amerikanischen  Linien  gehofft  hatten,  vermochten 
sie  indes  bislang  nicht  beizutragen,  da  die  nicht  an  der 
Kombination  beteiligten  Linien  sich  ablehnend  verhielten. 
In  Gemeinschaft  mit  der  International  Mercantile  Marine 
Company  und  der  Hamburg  -  Amerika  -  Linie  erwarben  wir 
den  grösseren  Teil  der  Aktien  der  in  Rotterdam  domizilierten 
Holland-Amcrika-Linie    Die  Hoffnung,  der  wir  uns  in  der 
ersten  Hälfte  des  Jahres  hingeben  durften,  dass  nämlich  in 
den  Herbstmonaten  das  Frachtgeschäft  von  den  Vereinigten 
Staaten  sich  wieder  lebhaft  entwickeln  und  sich  damit  das 
Gesamtergebnis  unseres  Betriebes  zu  einem  sehr  befriedi- 
genden gestalten  würde,  hat  sich  leider  nicht  erfüllt,  da  die 
neue  .Maisernte  zunächst  nur  in  geringen  Mengen  zur  Vcr- 
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schiffuni;  kam,  sodass  sie  für  das  verflossene  Jahr  ohne 
Hillwirkung  auf  die  Frachtraten  blieb.  Ausserdem  hat  der 
anhaltende  Kohlenstreik  in  den  Vereinigten  Staaten  insofern 
nachteilig  für  uns  gewirkt,  als  die  zur  Beförderung  eng- 
lischer Kohle  nach  den  Hifcn  der  Vereinigten  Staaten  ge- 
langende grosse  Tonnage  die  heimkommenden  Krachten  er- 
heblich gedrückt  hat. 

Mitte  April  des  laufenden  Jahres  wird  unser  neuer 
Schnelldampfer  .Kaiser  Wilhelm  II.",  der  am  12  August  v.J- 
in  Gegenwart  Sr.  Maj.  des  Kaisers  auf  der  Werft  des 
Siettiner  Vulcan  glücklich  von  Stapel  lief  und  an  dessen 
Fertigstellung  zur  Zeit  noch  mit  aller  Energie  gearbeitet 
wird,  in  unseren  Schnelldampferdienst  Bremen  New  York 
eingestellt  werden,  sodass  wir  weiterhin  in  diesem  Belriebc 
drei  den  modernsten  Anforderungen  entsprechende  Schnell- 
dampfer (.Kaiser  Wilhelm  II.",  .Kronprinz  Wilhelm"  und 
.Kaiser  Wilhelm  der  Grosse")  verwendet  werden,  die  es 
uns  ermöglichen,  naliezu  einen  wöchentlichen  Dienst  mit 
diesen  Dampfern  aufrecht  zu  erhalten.  Die  ununterbrochen 
wachsende  Beliebtheit,  deren  sich  dieser  von  uns  geschaffene 
Schnelldampfertyp  erfreut,  gibt  uns  das  Vertrauen,  dass  auch 
die  seitens  der  Cunard-Linie  mit  Hilfe  einer  erheblichen 
Staatssubvention  geplante  hinstellung  neuer  Schnelldampfer 
unsere  Stellung  in  dem  Schnelldampferverkehr  nicht  be- 
einträchtigen wird.  Unseren  Schnelldampfer  .Kaiserin  Maria 
Theresia"  haben  wir.  da  dieses  im  übrigen  so  beliebte  Schiff 
in  seiner  Schnelligkeit  mit  den  drei  anderen  Dampfern  nicht 
standhält,  vorläufig  zurückgezogen,  um  dasselbe  weiterhin 
zu  Bxkursionsfahrten  und  als  Reserveschiff  zu  verwenden. 
Neben  dem  Schnelldampferdienst  halten  wir  für  die  Sommer- 
monate auf  der  New  Yorker  Linie  den  Postdampfer\'erkehr 
mit  unseren  Dampfern  .Grosser  Kurfürst".  .Barbarossa", 


.Friedrich  der  Grosse",  .Königin  Luise"  und  .Bremen" 
aufrecht,  welche  Dampfer  sich  ebenfalls  der  vollen  Gunst 
des  reisenden  l^ublikums  erfreuen. 

Auch  im  La  Plata  -  Geschäft  fehlte  es  an  genügender 
Rückladung,  sodass  wir  im  heimkommenden  Verkehr  fast 
das  ganze  Jahr  hindurch  mit  ungewöhnlich  niedrigen  Fracht- 
raten zu  rechnen  hatten.  Im  ausgehenden  Verkehr  fehlte 
es  zwar  nicht  an  Ladung,  doch  liess  der  zwischen  den 
an  der  La  Mlata-Konferenz  beteiligten  Linien  und  den  ausser- 
halb derselben  stehenden  Gesellschaften  fortdauernde  Kon- 
kurrenzkampf die  Hinnahmen  nicht  unerheblich  hinter  denen 
eines  regulären  Geschäfts  zurückbleiben.  Daneben  machte 
sich  die  neu  hinzutretende  Beteiligung  weiterer  Gesellschaften 
am  La  Plata-Geschäft  fühlbar,  durch  die  für  den  ausgehenden 
Verkehr  die  Räumte  über  den  momentanen  Bedarf  hinaus 
vermehrt  wurde  Nach  langen  Verhandlungen  gelang  es  im 
September,  zwischen  der  Mehrzahl  der  am  La  Plata-Verkehr 
beteiligten  Linien  ein  engeres  Abkommen  zu  treffen,  inner- 
halb dessen  jede  einzelne  Linie  einen  festen  Anteil  am  aus- 
gehenden Frachtverkehr  erhalten  hat.  Diese  Regelung  des 
ausgehenden  Verkehrs,  in  Verbindung  mit  guten  Brnle- 
ergebnisscn  Argentiniens  und  der  Aufhebung  des  Vieheinfuhr- 
I  Verbots,  dai  die  englische  Regierung  vor  zwei  Jahren  gegen 
I  Argentinien  erlassen  hatte,  lässt  uns  hoffen,  dass  dieser  Teil 
unseres  Betriebes  wesentlich  besseren  Ergebnissen  enlgegen- 
geht.  als  wir  hier  in  den  letzten  zwei  Jahren  gesehen  haben. 
Der  von  uns  neu  in  diesen  Dienst  eingestellte  Passagier- 
dampfer .Schleswig"  hat  sich  bereits  auf  seiner  ersten  Reise 
einen  so  hervorragenden  Ruf  erworben,  dass  wir  auch  auf 
eine  nicht  unerhebliche  Steigerung  des  Passagierverkehrs 
für  unsere  Linie  werden  rechnen  können. 

Im  Gegensatz  zu  dem  I.a  Plata-Verkehr  ergab  das 
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Brasil-Qcschift  heimkommend,  infoltje  slarkcr  Kaffee-  und 
I'abakverschiffunKen  gute  Resultate,  während  das  aus- 
gehende Geschäft  vielfach  durch  Mangel  an  Ladungsangebot 
zu  leiden  hatte.  Durch  die  im  Herbst  des  laufenden  Jahres 
erfolgende  I;inslellunß  der  Dampfer  der  .(jera"-KIasse  in 
diese  Linie  hoffen  wir  in  Zukunft  auch  einen  grösseren 
Teil  des  Passagierverkehrs  für  uns  gewinnen  zu  kAnneii. 

Die  Hoffnungen,  die  wir  an  unsere  Cuha-I.inie  geknüpft 
haben,  erfüllten  sich  nicht,  da  die  Prachtraten  infolge  des 
scharfen  Wettbewerbes  der  an  dem  Verkehr  beteiligten 
Linien  zunächst  gedrückt  blieben.  Hrst  nachdem  in  der 
zweiten  Hälfte  des  Jahres  eine  Verständigimg  herbeigeführt 
war,  haben  wir  steigende  Kinnahmen  zu  verzeichnen,  die 
den  Dienst  in  Zukunft  zu  einem  rentablen  zu  machen 
versprechen. 

Auch  im  verflossenen  Jahr  blieben  die  E:rgebnissc 
unseres  Mittclmeerdicnstes  trotz  der  starken  Auswanderung 
recht  unbefriedigend,  und  zwar  namentlich  deshalb,  weil 
unsere  dort  beschäftigten  älteren  Schnelldampfer  nicht  mehr 
genügende  Anziehungskraft  für  den  amerikanischen  Kajüts- 
passagiervurkclir  hiclen,  sodass  der  hieraus  fliessende  Teil 


der  Hinnahme  sich  wesentlich  verringerte  Wir  haben  uns 
daher  entschlossen,  die  älteren  dieser  Schnelldampfer  aus 
diesem  Verkehr  zurückzuziehen  und  haben  infolge  dessen 
unseren  Dampfer  .Aller"  verkauft  In  dem  laufenden  Jahr 
erwarten  wir  namentlich  durch  die  Hinstellung  unserer 
Dampfer  „König  Albert"  und  „Prinzess  Irene",  die  für  die 
Frühjahrs-  und  Sommermonate  aus  dem  oslasiatischen  Ver- 
kehr in  den  Mitlelmeerdicnst  übertreten,  eine  wesentliche 
Besserung  der  Ergebnisse. * 

Der  Bericht  erwähnt  dann  noch  die  Hinstellung  des 
Kadetten-Schulschiffes  .Hcrz()gin  Cccilie";  die  vorzüglicficn 
Einrichtungen  des  Schulschiffes  entsprechen  in  vollstem  Um- 
fange den  besonderen  Zwecken,  denen  es  zu  dienen  bc- 
'  stimmt  ist.  Das  Kadetlenschiff  „Herzogin  Sophie  Charlotte", 
machte  eine  Reise  nach  f^sagtia  und  eine  Ucbimgsfahrt 
nach  dem  MKteImcer.  Die  bisher  in  der  Ausbildung  der 
Kadetten  erzielten  Ergebnisse  haben  den  inzwischen  von 
allen  f-achleuten  anerkannten  Beweis  erbracht,  dass  die  Aus- 
bildung an  Bord  dieser  Schulschiffe  geeignet  ist,  einen 
Offiziernachwuchs  mit  den  besten  seemännischen  Eigen- 
schaften heranzuziehen 


SCHWII 

6LLICrERT 

zu  10  T  TUSKRArr  FÜR  RIO  OC  JANtlRO 
Hi  100  T  TRAOKlUrT  die  k»I5WL.  WEHrr  , 


Gutehoff  nungshUtte, 

)lktien-Verem  (ur  Bergbau  und  Kütteiibetrieli,  öberhausen. 

Die  Abteilung  Sterkrade  liefert: 

Eiserne  Brilcken,  Gebäude.  Schwimmdocks.  Schwimmkrahnc  jeder 
Tragkraft.  Leuchttürme. 
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Dampfkessel,  stationäre  und  Schiffskessel,  eiserne  Behälter. 

Die  W  a  I  z  w  er  k  c  in  O  b  c  r  h  a  u  s  e  n  liefern  u.  a.  als 
Hesunderlieit:  Schiffsmatcrial,  wie  Bleche  und  Profilstahl 

l'tt,  ni-ue  Itli-L'iwal/u  eik  lijt  rini-  I  ci^Illnl;^!..^ligWcil  van  '0  000  i  B1«<hc 
!'ro  jalif,  und  itl  diu  CuUhollnuiifihOtlp  vctmO^e  ibtct  unifu>i;r(icb«i  Wall- 
pcot^ruDiu«  in  iVi  l.^> ,  ilu  Kt-sainlv  xu  r-incm  .Sthitt  nötige  WaliiuilerUl  fia  liafere.  , 

JIhrilche  Erxcttcung: 

Kohlen  1  ViOOOO  I     Roh.  iM-n  .   WOOOO  i  ■ 

Waliwriks-KnriiKnixo  .   .      IVjOOOU  t     Urfli  kcn.  .M-iwliitit-n,  KM»el  (iV-  WQMf  I 

Beschäftigte  Beamte  und  Arbeiter:  14 (»00.  * 


Dlllinger  Fabrik  gelochter  Bleche 

Tranz  Kleguin  k  6ie.,  ükt-ISes.,  Mgen-Saar. 

Kohlen-Separationen  und  Kohlen-Wäschen. 

Waffelbleche,  Ersatz  für  jliffelbleche  m  \%  bis  6  rara  flicke. 


Gelochte  Bleche 

in  Eisen,  .Stahl,  Kupfer,  Zink  utv; 
Messing  verainkt  und  verzinnt  bi  - 
_'.">(X)"iniRreite.  in  beliebig.LänK'  ^ 

Gelochte 
Stahlbleche 

bis  zu 
25  mm  Dicke. 


Oelenk-Ketten 

jeder  Art. 

Kettenräder 

und 

Kettenaehsen. 
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Schwere  Havarien  erlitt  die  Reederei  im  vorigen 
Jahre  durch  den  Verlust  des  Dampfers  .Trier"  sowie  durch 
den  Verlust  des  Dampfers  .Kclantan". 

Im  Jahre  I*)02  wurden  auf  den  transozeanischen 
Reisen  der  Dampfer  des  Norddeutschen  Lloyd  iM  <)72  Per- 
sonen befördert.  Im  ganzen  wurden  vom  Norddeutschen 
Lloyd  im  transozeanischen  Verkehr  bis  zum  31.  Dezember 
l«K)2  befördert  3  7W  »J33  Personen  An  Ladung  wurden 
im  Jahre  1902  auf  den  verschiedenen  Linien  im  trans- 
ozeanischen Verkehr  3  172  098  Kubikmeter  heförderl.  Die 
Dampfer  des  Norddeutschen  Lloyd  durchliefen  im  vorigen 
Jahre  auf  ihren  f-'ahrten  etwa  .S78i<XK)  Seemeilen,  gleich 
etwa  268  mal  den  Umfang  der  Erde. 

Der  Verkehr  mit  den  Nordseebüdern  ergab  infolge  der 
sehr  ungünstigen  Witterungsverhältnisse  während  der 
Sommermonate  keine  befriedigenden  Resultate.  Die  regel- 
mässige Einstellung  der  Dampfer  .Nixe"  und  .Najade"  in 
den  Verkehr  im  Golf  von  Neapel  sowie  die  unter  Mit- 
wirkung des  Lloyd  erfolgte  Reorganisation  des  Dienstes 
der  Socitta  Napolctana  haben  den  Reiseverkehr  von  Neapel 
nach  den  benachbarten  Inseln  in  ganz  ausserordentlichem 
Umfange  gesteigert. 

Die  Schwierigkeiten,  mit  denen  das  Transport  -  Vcr- 
sicherungsgcschäft  seit  Jahren  zu  kämpfen  hat.  machten 
sich  auch  im  verflossenen  Jahre  im  Assekuranzgeschäft  der 
Reederei  fühlbar,  auch  wurde  dasselbe  durch  zahlreiche 
Partikularschäden  und  Totalverluste  ungünstig  beeinflusst, 
sodass  es  ohne  Gewinn  abschloss 


Zu  der  Sicherung  des  selbständigen  Bezuges  von 
Kohlen  für  unsere  Flotte  haben  wir  in  Gemeinschaft  mit 
der  f-irma  f-"ried  Krupp  in  Ks.sen  die  Kohlenfelder  .Kmschcr- 
Lippe"  erworben  Der  Bau  der  Zeche  ist  inzwischen  in 
Angriff  genommen. 

Die  Beteiligung  an  dritten  Unternehmungen  erweiterte 
sich  durch  den  Ausbau  der  liobokener  Pieranlagen,  den 
Ankauf  von  Aktien  der  Holland-Amerika-Linie,  durch  die 
Beteiligung  an  dem  Bau  der  Kohlenzeche  „Emscher-Lippe" 
und  durch  die  .Norddeutsche  Maschinen-  und  Annaturen- 
Fabrik";  letztere  trat  unter  der  Leitung  des  Herrn  Direktor 
Justus  im  Frühjahr  des  verflossenen  Jahres  in  Tätigkeit 
und  war  das  ganze  Jahr  hindurch  mit  Aufträgen  voll  be- 
schäftigt. 

Die  Seemannskasse  des  Norddeutschen  Lloyd  verfügte 
am  31  Dezember  1902  üljcr  ein  Vermögen  von  M.  2  442  8<)l,9.s. 
Bis  zu  diesem  Zeitpunkte  hat  sie  Zahlungen  im  Gesamt- 
betrage von  M  3OOH497.0S  an  ihre  Mitglieder  geleistet 
Die  Witwen-  und  Waisen-Pensionskasse  des  Norddeutschen 
Lloyd  verfügte  am  3l,  [)ezembcr  1902  über  ein  Vermögen 
von  M  1  132  8<>0.20:  die  von  dieser  Kasse  in  der  Zeit  ihres 
Bestehens  geleisteten  Zahlungen  belicfcn  sich  auf  M. 
214  808.25  Die  Elisabeth  Wiegand-Stiftung  verfügte  am 
31.  Dezember  |902  über  ein  Vermögen  von  M.  2Sb718.2.S. 
Seit  dem  Bestehen  dieser  Stiftung  wurden  M.  53  b05,95  an 
Unterstützungen  gezahlt. 

In  den  Aufsichlsrat  ist  an  Stelle  des  verstorbenen 
Herrn  Dr  jur  George  von  Bleichröder  Herr  Generalkonsul 
I  Dr  Paul  Sch\vah.ich  in  Berlin  eingetreten 
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Die  Bilanz  per  31.  Dezember  stellt  sich  wie  folgt: 

l«)02  1401 

M.  M 

Aktien-Kapital   100  000  000  80  0()0  0(W 

HrneiicrtinRsfonds   h  317  514  h  n.Vf  283 

VersicherunKsfonds   II  115  327  0  4Ä4  4I0 

Rcscr\efonds   3  675  854  3(>r>5  330 

Anleihe   5«  282  800  40  248  600 

Beteiligung  anderer  Finnen  an 

der  Ostind  Küsicnfahrt    .  1754  417  l  771  «34 

Kreditoren   IHM85  84()  30  5tim3«) 

Seeschiffe   153  000  000  143  592  000 

Weserschiffe   4  4351KX)  4  639  000 

Tender  u.  s.  w   1  247  000  885  000 

Immobilien   1791425  l  480  0(X) 

Anlagen  in  Bremerhaven  .   .    .  3  05i(XM>  3  2I3(K)6 

Auswärtige  Anlagen  ...  966  000  253  000 
North  (}crman  Lloyd  Dock  Co., 

Hoboken  .    .."   —  3  200  000 

Beteiligung   an   dritten  Unter- 
nehmungen   14  (»4  498 

Vorräte   2  514  013  2  746  223 

Werkstatt   3  551712  3  734  754 

Anzahlungen  auf  Neubauten .   .  11127  943  7  664  119 

Kassa   48  768  24  852 

Bank   267  421  127  500 

Effekten   5  289  120  5  327  560 

Anleihe-Negoziierungs-Konlo .    .  488  448  — 

Debitoren   9  900  269  10  027  515 

BuKslericcscIl.ichaft  Union,  Bremen.  Der  Geschäfts- 
bericht für  das  Rechnungsjahr  l'>02  sagt:  Wenngleich  das 
Resultat  nicht  das  des  .lahres  1901  erreicht,  so  müssen  wir 
es  doch  als  zufriedenstellend  bezeichnen  Nach  Berück- 
sichtigung der  ordiiungsmässigen  Abschreibungen  von 
18  258.20  M.  «im  Vorj.  21  837  M,  und  nach  Abzug  der  Be- 
triebskosten verbleibt  zur  Verfügung  der  Generalversammlung 
ein  Reingewinn  von  33  277.69  M  i57  877i.  Wir  beantragen, 
davon  gemäss  Vorschrift  unseres  Statuts  1232,47  M.  i.%44» 
dem  statutenmässigen  Reservefonds  zu  ül)erweisen  und 
ferner  nach  Abzug  der  statutenmässigen  Tantitme  des 
Aufsichtsrats  und  der  Tantieme  des  Vorstandes  den  Aktio- 
nären 6"/o  Dividende  gleich  30  000  M.  ilO"  „  gleich  .50(kk)i 
auszuzahlen  sowie  den  verbleibenden  Restbetrag  von 
381,39  M.  (953)  auf  neue  Rechnung  vorzutragen. 

Deutsche  Ost-Afrlka-Llnle.  Der  Bericht  des  Vor- 
standes für  1<HJ2  lautet  wie  folgt   Das  zweite  Halbjahr  1<J02 


hat  uns  allerdings  den  langersehnten  Frieden  in  Süd-Afrika 
gebracht,  nicht  aber  die  geschäftlich  günstigen  Resultate, 
die  wir  von  ihm  erwarten  konnten.    Die  Zustände  in  den 
südafrikanischen  Häfen  haben  sich  noch  in  keiner  Weise 
gebessert;  die  Vorkehrungen  in  den  Häfen  selbst  sowie  am 
Lande  sind  den   Ansprüchen,   die  an   dieselben  gestellt 
werden,  nicht  gewachsen    Es  fehlt  an  Liegeplätzen  für  die 
Schiffe  und  die  Schuppen  und  Quais  am  Lande  sind  stets 
so  mit  Waren  überfüllt,  dass  die  Dampfer  Gefahr  laufen, 
oft  wochenlang  auf  Gelegenheit  zum  Löschen  zu  warten. 
Wir   haben  uns.  um  unsere  Postdampfer  einigermassen 
prompt  in  Süd-Afrika  expedieren  zu  können,  einen  älteren 
Dampfer  extra  zu  Lösch-  und  Lagerzwecken  kaufen  müssen. 
Das  Schiff  hat  uns  längere  Zeit  gute,   wenn  auch  recht 
teure  Dienste  in  Durban  geleistet  und  ist  zeitweilig  auch 
zu   anderen   Fahrten    verwandt    worden.    Wir  werden 
dieses  Schiff,  sobald  sich  die  Zustände  in  Süd-Afrika  definitiv 
gebessert    haben,  wieder  zu   verkaufen  trachten.  Wenn 
auch  der  Frachtverkehr  im  allgemeinen  zugenommen  hat, 
so  wurden  doch  nach  wie  vor  die  Reiseüberschüsse  stark 
beeinträchtigt  durch  die  Verzögcnmg  in  den  Häfen  und 
durch  die  Kosten  des   Löschens    Leider  ist  einstweilen 
noch  wenig  Aussicht  vorhanden,  dass  sich  diese  Zustände 
ändern;  überdies  sind  infolge  der  allgemeinen  Flauheit  im 
Frachtenmarkt  und  der  im  Auslande  aufgetretenen  Kon  • 
kurrcnz  gegen  die  bestehenden  südafrikanischen  Dampf- 
schiffslinien auch  die  Frachtsätze  nach  Süd-Afrika  im  Weichen 
begriffen. 

Unsere  neuen  Dampfer  .Kronprinz".  .Kurfürst"  und 
.Bürgermeistef'  erfreuen  sich  in  zunehmendem  Masse  der 
Gunst  des  reisenden  Publikums  und  werden  sich  solche 
hoffentlich  auch  in  Zukunft  erhalten.  Um  die  kleineren 
älteren  Schiffe,  die  sich  den  Anforderungen  des  Verkehrs 
nicht  mehr  gev^achseii  zeigen,  ganz  aus  der  tiauplltnie  her- 
ausziehen zu  können  und  dieselbe  ausschliesslich  mit  Doppcl- 
schraubendampfern  zu  bedienen,  haben  wir  im  Laufe  des 
Jahres  zwei  fernere  noch  etwas  grössere  Schiffe  als  der 
.Bürgermeister"  in  Auftrag  gegeben,  das  eine  bei  den 
Herren  Blohm  &  Voss,  das  andere  bei  der  Reihcrsticg- 
Schiffswerft  und  Maschinenfabrik.  Hrsteres  wird  den 
Namen  .Prinzregent",  letzteres  den  Namen  .Feldmarschall" 
erhalten 

Um  auch  auf  der  Zwischcnlinie  die  kleineren  hier 
gänzlich  unrentablen  Schiffe  mehr  und  mehr  auszu- 
scheiden, haben  wir  den  Dampfer  .Admiral"  zu  einem  ver- 
hältnismässig guten  Preise  verkauft  und  dafür  den  wesent- 
lich grösseren  Dampfer  .Markgraf"  angekauft  und  in  die 
Zwischenlinie  eingestellt,  wo  sich  derselbe  steigender  Be- 
liebtheit erfreut.  Der  Dampfer  „Reichstag"  ist  gleichfalls 
aus  der  Zwischenlinie  ausgeschieden  und  in  den  indischen 
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Verkehr  eingestellt.  Für  den  Küslendampfervcrkchr  in  Ost- 
Afrika,  speziell  fiir  den  Verkehr  mit  Chinde.  haben  wir  uns 
den  neuen  Schlepp-  und  Passagierdampfer  „Kadett"  anf^- 
schafft,  welcher  die  grossen  Secicichter  für  den  Waren- 
verkehr zwischen  Beira  und  Chinde  hin  und  her  zu 
schleppen  und  den  Personenverkehr  zwischen  Hauptdampfer 
lind  Chinde  zu  besorgen  hat.  Das  Schiff  ist  glücklich  in 
Ost-Afrika  eingetroffen  und  scheint  sich  für  seinen  Dienst 
sehr  brauchbar  zu  erweisen. 

Nach  dem  Qewinn-  und  Verlustkonto  betrug: 


I<)02 

IWl 

IQOO 

Credit  : 

M. 

M 

M 

Gewinn  der  Reisen  .  . 

.    I  i>M  1 20 

1  34«  026 

1  837  702 

Agio-Konto  

I65<)|(> 

143  813 

112  IIQ 

Debet: 

Unkosten  und  Steuer  . 

280013 

l.S2%I 

18.S043 

Qewinnsaldo  .... 

1  H4H 

1  343  30<) 

1  777  200 

Abschreibungen   .    .  . 

.    1  4M  782 

1  063  4.S.S 

HS\  600 

Reparaturkonto    .    .  . 

1 16  0.10 

.S7  ')3.S 

230  250 

I30I6 

10  874 

.33  OW 

1.1220 

10  331 

47  035 

Dividende  

250  000 

200  000 

600  0(M) 

In  %  

2'  , 

2 
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Hamburg  -  Südamerikanische  Dampf  schtffahrts  •  Qe- 
Kclischaft  In  HambwrK.  Der  Bericht  über  1002  äussert 
sich  II.  a.  wie  folgt: 

In  der  Fahrt  nach  Nord-Brasilien  und  dem  Amazoncn- 
strom.  einem  (lebiet.  dessen  Bedeutung  für  den  deutschen 
Handel  eine  regelmässige  deutsche  Linie  durchaus  notwendig 
erscheinen  lässt,  können  wir  mit  (jcnugluung  darauf  hin- 
weisen, dass  die  grossen  Opfer  dieses  Jahres  nicht  ver- 
geblich gebracht  sind.  Die  englische  Konkurrcnzlinic  iBoothi 
hat  ihre  Fahrten  von  Hamburg  aus  eingestellt.  mit  Aus- 
nahme der  von  uns  nicht  gewünschten  nach  Iquitos  iFcnii. 
und  an  die  Stelle  des  früheren  Kampfes  ist  eine  alle  Teile 
befriedigende  Verständigung  getreten,  deren  Folgen  sich 
schon  bemerkbar  machen 

Auch  das  Geschäft  mit  iMiitcl-Brasilien,  das  sich  s<ins1 
in  gewohnten  Bahnen  bewegte,  wurde  zeitweilig  durch  den 
dahin  übergreifenden  Kampf  mit  der  oben  genannten  Booth- 
l.inie  in  empfindlichster  Weise  beeinträchtigt.  Das  erwähnte 
Abkommen  mit  dieser  Linie  gibt  uns  auch  hier  die  Sicher- 
heit, dass  Störungen  von  jener  Seite  in  Zukunft  ausge- 
schlossen sind.  Der  ausgehende  Verkehr  litt  zeitweise 
unter  Mangel  an  I..adung.  während  unsere  heimkehrenden 
Dampfer  zum  grössten  Teil  gut  beschäftigt  werden  konnten 
infolge   der  reichen  Kaffee-  und   Tabak-Ernten.  Unsere 


Dampfer  beförderten  2  070  039  Sack  Kaffee.  246  004  Ballen 
Tabak.  Die  wirtschaftliche  l^igc  dieses  ertragreichen  Landes 
scheint  sich,  wenn  auch  langsam,  zu  bessern.  Süd-Brasilien: 
Besonders  in  den  ersten  Monaten  hatten  wir  Schwierig- 
keiten, unsere  Schiffe  zu  füllen;  erst  in  der  zweiten  Hälfte 
des  .lahres  trat  eine  Besserung  ein.  Wir  wollen  nicht  un- 
erwähnt lassen,  dass  sich  bei  der  Auswanderer-Beförderung 
nach  diesen  für  Deut.sche  besonders  in  Frage  kommenden 
südlichsten  Provinzen  Brasiliens  eine,  wenn  auch  nur  lang- 
same. Zunahme  zeigt.  Wie  immer,  fehlt  es  in  diesen  Häfen 
I  an  Rückladung,  sodass  unsere  Schiffe  solche  in  Mittel- 
Brasilien,  meistens  aber  am  La  Plata  suchen  mussten,  was 
bei  den  niedrigen  Frachten  dort  nur  schlechte  Resultate 
geben  konnte.  Dass  unsere  regelmässige  La  Plata-Linie 
bei  den  erwähnten  niedrigen  Frachten  ebenfalls  keine  Fr- 
träge  abwerfen  konnte,  liegt  auf  der  Hand.  Es  ist  wohl 
kaum  ein  Markt  so  von  den  allgemeinen  Fracht-Verhältnissen 
abhängig,  wie  gerade  der  La  Plata.  dessen  geographische 
Lage  und  kommerzielle  Bedingungen  ihn  ganz  besonders 
geeignet  machten,  von  den  unbeschäftigten  Schiffen  auf- 
gesucht zu  werden  So  haben  auch  gerade  hier  im  ver- 
flossenen Jahre  die  Frachten  einen  Tiefstand  erreicht,  der 
eine  nutzenlassende  Befrachtung  absolut  ausschloss  —  Auch 
ausgehend  fehlte  es  unserenDampfem  vielfach  an  Ladung,  sodass 
wir  zeitweilig,  trotz  der  niedrigen  Frachtraten.  Kohlen  als  Bei- 
ladung nehmen  mussten.  Einer  andauernden  Beliebtheit 
bei  dem  reisenden  Publikum  erfreuen  sich  unsere  drei  Cap- 
Dampfer.  i.Cap  Frio".  ..Cap  Roca"  und  .Cap  Verde"',  die 
in  der  Reisezeit  fast  ausnahmslos  mit  vollen  Kajüten  fuhren 
und  auch  in  den  anderen  Monaten  gut  besetzt  waren. 
Unsere  im  Anschlüsse  an  die  La  Plata-Fahrt  betriebene 
Patagonia-Linie  ist  noch  in  der  Entwickelung  begriffen.  Im 
allgemeinen  hat  sie  unseren  Erwartungen  entsprochen,  be- 
sonders auch  in  der  Beziehung,  dass  sie  unserer  La  Plata- 
Linie  nicht  unbedeutende  Mengen  an  Ladung  zugeführt  hat, 
die  friiher  ihren  Weg  über  andere  nicht  in  unserem  Bereich 
liegende  Häfen  nahmen.  Unsere  beiden  in  dieser  l'ahrt  be- 
schäftigten Dampfer  entsprechen  den  Bedürfnissen  und 
haben  sich  die  Gunst  der  interessierten  Kreise  erworben, 
sodass  wir  auch  hier  erwarten  dürfen,  dass  die  Zukunft 
uns  die  gebrachten  Opfer  voll  ersetzt.  Wenn  das  ganze 
La  Plata-Geschäft  im  Vorjahre  noch  unter  dem  Drucke  der 
politischen  Verwickelungen  Argentiniens  mit  Chile  gestanden 
hat.  so  ist  dieser  inzwischen  erfreulicher  Weise  einer  Ver- 
ständigung gewichen,  deren  günstige  Wirkung  noch  durch 
die  gute  Ernte  und  dementsprechende  vermehrte  Produkfcn- 
Ausfuhr  gehoben  werden  dürfte.  Die  vor  kurzem  erfolgte 
Wiedereröffnung  der  englischen  Häfen  für  lebendes  Vieh 
aus  Argentinien  wird  auch  unserer  Linie  zu  gute  kommen. 
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Einige  unserer  Frachtdampfer  sind  besonders  für  diesen  [ 
Transport  eingerichtet.  i 
Die  in  der  Genua— La  Plata-l-ahrt  beschäftigten  beiden  | 
Dampfer  haben  auch  im  verflossenen  Jahre  keine  Rechnung 
gelassen,  einerseits  infolge  der  auch  hier  gedrückten  Fracht- 
raten bei  ungenügendem  l.adungsangchot,  besonders  aber, 
weil  die  regelmässige  Massenwanderung  italienischer  Ar- 
heiter  nach  Argentinien  und  zurück  stark  durch  die  er- 
wähnten Verhältnisse  politischer  Natur,  sowie  durch  die 
ungünstige  ökonomische  Lage  des  Landes  beeinträchtigt 
wurde. 

Nach  dem  Gewinn-  und  Verlust-Konto  per  31.  Dezember 


betrugen : 


IW2 

101)1 

l«)00 

M. 

M. 

M. 

Gewinn  an  Zinsen,  Agio 

und  Post   

KM) 

<J55 

117  703 

1.53.132 

Ersparte  Assekuranzprämie 

24.^ 

«04 

I.SO  000 

3,S|  000 

Betricbs-Ocwinn  . 

SSI 

032 

1  2St}  74h 

1«8  .S.'>3 

Zinsen  4"  „  Prioritäls-An- 

Icihe  

224 

000 

IböOOO 

128  000 

Steuern   und  Handlungs- 

Unkosten   

l.S'> 

iAS 

167  2SS 

lb.S240 

S24 

793 

1  1'>1  343 

1  20U  108 

Abschreibung,  auf  Dampfer, 

Schlepper  und  Leichter 

.S24 

740  WS 

(?) 

74  959 

Dividende  

450  000)4"  ol 

1  I2.S000 

Hafen  -  Dampfschiffahrt  A.  •  Q.  zu  Hamburg.    Der  I 

Jahresbericht  für  1902  sagt  u  a.  f-olgcndcs:  | 

Das  Jahr  1902  war  kein  günstiges,  insofern  die  allge- 
meine Geschäftsstille  im  Fährverkehr,  die  ungünstige  Witte- 
rung und  die  „Primus'-Katastrophe  das  Bruttoergebnis  etwas  ! 


verringert  hal)en.    Was  den  Fährverkehr  anlangt,  so  sind 
wir  dauernd  und  wie  wir  glauben  dürfen,  mit  Erfolg  bestrebt 
gewesen,  allen  berechtigten  Ansprüchen  wenn  möglich  zu- 
vorzukommen   Wir  dürfen  annehmen,  dass  diese  gesunde 
Grundlage   unseres   Geschäftes    sich    weiterhin  dauernd 
günstig  entwickeln  wird    Die  neuen  Häfen  auf  Kuhwärder 
werden  allerdings  neue  Anforderungen  an  uns  stellen,  aber 
es  wird  zu  hoffen  sein,  dass  sie  auch  in  absehbarer  Zeit 
genügenden  Verkehr  uns  zubringen.    Wir  sind  nach  wie 
vor  bestrebt,  die  Bedürfnisse  des  Publikums  voranzustellen, 
in  der  Erwartung,  dass  wir  dabei  auch  für  unsere  Gesell- 
schaft schliesslich  die  beste  Rechnung  finden.    Was  die 
untcrelbische  Fahrt  anlangt,  in  welcher  wir  unsere  Fähr- 
dampfer, soweit  sie  nicht  für  ihren  ersten  Zweck,  den  Per- 
sonenverkehr  im  Hafen,  gebraucht  werden  und  unsere 
Reservedampfer  beschäftigen,  so  ist  ihr  Ergebnis  naturgemäss 
von  der  Witterung  wesentlich  abhängig,  und  diese  Schwan- 
kung muss  sich  in  mässigcn  Grenzen  bei  unserem  Rein- 
gewinn fühlbar  machen.    In  der  Lauenburger  Linie  ist  ein 
Reingewinn  grösserer  Art  nicht  zu  erzielen  gewesen,  da 
die  Preise  nach  Sachlage  nicht  zu  erhöhen  waren  und  der 
Verkehr  zur  Zeit  noch  nicht  denjenigen  Umfang  erreicht 
hat.  welcher  hoffentlich  in  Zukunft  zu  erreichen  ist.  Immer- 
hin  soll    hier  falschen  Geriichtcn  gegenüber  konstatiert 
werden,  dass  die  Betriebseinnahmen  die  Betriebsausgaben 
einschliesslich    der    Verwaltungskosten    ungefähr  gedeckt 
haben.    Unser  Hauplzweck  hei  Erwerb  dieser  Linie  in 
jener  Zeit,  für  den  Notfall  grosse  Reservedampfer  zu  haben 
und  eine  eventuell  lästige  Konkurrenz  im  Hafenverkehr 
hintenan  zu  halten,  wurde  jedenfalls  damals  mit  dem  Erwerb 
dieser  Linie  erreicht. 

Vom  Gewinn-  und  Verlust-Konto  per  31.  Dezember 
betragen  die  Hauptposten; 


Press  &  Walzwerk  Ä.^  .Püsseldorf  Reisbolz. 


vl?rf?rhgf :  K  r\  thrhardt  ?Pdrenten^ 
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1902 

100! 

1900 

ILA 

y\ 

M. 

M. 

Betriebseinnahmen    .    .  . 

1  In 

1  320  886 

1  207  961 

24 

287 

27  245 

31  942 

Abschreibungen  .... 

Q7 

020 

«9  886 

64  712 

Verbrauch  an  Kohlen,  Oel 

und  Materialien    .    .  . 

Odo 

Don 

40H  9.S9 

390  379 

Reparatur-Konto  .... 

147 

128  612 

52  725 

Beiriebsaui^aben  .... 

430 

530 

422  (X)7 

394  971 

Assel(uranz  

S3 

233 

39  237 

33  602 

Verv^altungs-Unkosten  .  . 

4/ 

48  aS5 

47  507 

Rücklai^e  für  Joltenführer- 

Dampfer,  0.  m.  b.  H.  . 

1  I 

312 

IS  630 

22  346 

Ocwinn  im  Berichtsjahre 

1.S7 

944 

I.S7  749 

200  821 

Vom  Gewinn  entfallen 

auf: 

Resen-efonds  

7 

8<»7 

7  887 

10  041 

Staatsabgabe  

4 

501 

4  495 

5  723 

Tantitrae  

l<» 

.S03 

20  991 

21  .539 

126 

000 

144  000 

144  000 

Dividende  in  "  

1 

8 

8 

Die  Koninglyke  Westindlacbc  MaJIdlenst  kann,  wie 
bereils  milgcteiit.  für  lf>02  keine  Dividende  verteilen.  Der 
Jahresbericht  sagt  dazu:  Politische  Verwickelungen  in 
Venezuela,  die  Blockade  durch  die  Mächte  und  der  Auf- 
stand in  Hayti  haben  sowohl  in  unserem  Frachl-.  wie  in 
unserem  Passagier\erkehr  belangreiche  Mindererträgnisse 
verursacht  Das  Ausbrechen  des  gelben  Piebers  in  Suriname 
tat  dem  Passagierverkehr  merklich  Abbruch,  während  die 
Quarantäncmassregeln  grosse  Kosten  verursachten.  Ob- 
gleich an  den  Betriebskosten  gespart  werden  konnte, 
lieferten  die  Reisenden  doch  nur  einen  Bruttogewinn  von 
211005  fl.  Davon  beanspruchen  Zinsen  45  638  fl..  Ab- 
schreibungen   auf    Dampfer    152  1 45  fl.    Nach  Vornahme 


sonstiger  Abschreibungen  bleiben  152  fl.  auf  neue  Rechnung 
vorzutragen  Der  Assekuranzfonds  stieg  von  404  218  fl.  auf 
532  397  fl ,  davon  wurden  22  539  fl,  Schaden  bezahlt,  so 
dass  .509  858  fl.  Bestand  bleiben. 

Cunard  Stcamship  Company,  Ltd,  Liverpool.  Der 

Betrieb  in  1902  erbrachte  mit  Einschluss  der  aus  dem  Vor- 
jahre vorgetragenen  19«4  Sterl.  einen  Gewinn  von  263  617 
Sterl.  Nach  Abzug  der  Einkommensteuer  und  nach  Ab- 
schreibung von  1.58  721  Sterl.  auf  die  Flotte  etc..  sowie 
nach  Ueberueisung  von  24  686  Sterl.  auf  die  Assekuranz- 
Reserve,  bleiben  68  807  Sterl.,  woraus  4»  „  steuerfreie  Divi- 
dende verteilt  und  4807  Sterl.  auf  neue  Rechnung  vorge- 
tragen werden.  Die  Assekuranz-Reserve  ist  jetzt  von 
350  000  Sterl.  auf  ,V57  000  Sterl.  gestiegen.  Hauptcrcignis 
des  verflossenen  Jahres  war  der  Rückgang  am  Frachten- 
markt, der  während  des  ganzen  Jahres  anhielt  und  selbst 
jetzt  noch  nicht  aufgehört  hat.  Die  Passagierbeförderung 
ist  recht  gut  gewesen  und  der  Transport  von  Auswanderern 
nach  den  Vereinigten  Staaten  war  wesentlich  grösser  als 
im  Vorjahre.  Betreffs  der  mit  der  Regierung  getroffenen 
Vereinbarung,  durch  welche  die  Gesellschaft  sich  verpflichtete, 
ein  rein  britisches  Unternehmen  zu  bleiben  und  zwei  grosse 
Dampfer  mit  erheblicher  Fahrgeschwindigkeit  für  den  atlan- 
tischen Dienst  zu  bauen,  wird  konstatiert,  dass  das  Ucber- 
einkommen  jetzt  zum  Abschluss  gebracht  worden  ist. 
Schliesslich  wird  bemerkt,  das  sämtliche  grossen  Passagicr- 
dampfer  der  Oesellschaft  mit  Telegraphen-Einrichtungen  nach 
dem  System  Marconi  ausgestattet  worden  sind,  welche  Ein- 
richtungen sich  von  grossem  Nutzen  erwiesen  haben. 

African  Steamship  Company.  Die  Direktion  hat  die 
Verteilung  einer  Dividende  von  8" ,  per  Aktie  für  das  letzte 
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Halbjahr  I(X)2  beschlossen,  was  zusammen  mit  der  im 
September  1Q02  ausgeschütteten  Jahresdividendc  von  tP:„  per 
Aktie  ein  ücsamtcrträjinis  von  I4"  „  per  Aktie  für  1002  erjjibt. 

Die  HafenanUge  In  Swakopmund.  In  den  Jahren 
I8W  bis  1002  ist  an  der  Küste  unseres  südwest-afrikanischen 
Schutzgebietes  bei  Swakopmund  zur  VermittcUing  des  Um- 
sch!aK\'erkehrs  mit  den  Seedampfem  durch  Leichterfahrzeuge 
eine  I.eichtcrhafcnaniago  gebaut  worden,  die  nunmehr  dem 
Verkehr  übergeben  ist.  Der  Hafen  liegt  etwa  8<XJ  Meter 
nördlich  von  der  Mündung  des  Swakopfiusscs  und  besteht 
hauptsachlich  aus  einem  in  der  Richtung  WNW  auf  375 
Meter  in  das  Meer  vorgeschobenen  massiven  Hafendamm. 
Dieser  bietet  den  ladenden  und  löschenden  l.eichlerfahrzeugen 
Schutz  gegen  die  das  ganze  Jahr  hindurch  von  Südwesten 
auflaufende  Brandung  Ursprünglich  war  vorgesehen  worden, 
das  hinter  dieser  Mole  liegende,  der  Brandung  enfzogenc 
Hafenbecken  noch  durch  einen  etwa  •»()()  Meier  nördlich 
vom  f-'uss  der  Südmole  beginnenden  und  in  leichtem  Bogen 
südwestlich  gerichteten  zweiten  Hafendamm  gegen  die  übrigen 
sccseitigen  Wind-  und  Wellenangriffe  zu  decken  Fortge- 


setzte sorgfältige  Beobachtungen  der  Brandungs-  und  StrA- 
mungsverhältnisse  haben  jedoch  diesen  zweiten  Damm  vor- 
läufig entbehrlich  erscheinen  lassen  Auf  der  Mole,  welche 
mit  der  oben  erwähnten  Kaimauer  ausgestattet  ist,  befinden 
sich,  auf  Oleisen  beweglich,  ein  Dampfkran  von  5  Tonnen 
Tragfähigkeit  und  5  Meter  Ausladung  und  ein  Handkran 
von  1,5  Tonnen  Tragfähigkeit  und  gleicher  Ausladung,  welche 
die  direkte  Ueberladung  der  Güter  vom  Leichter  zum  Gleis 
der  auf  der  Mole  entlang  geführten  Hafenbahn  vermitteln. 


Die  HaiBburKcr  Seeschiffahrt  Im  ersten  Vierteljahr 

1903.  Das  schnelle  Anwachsen  des  Hamburger  Seeschiff- 
verkehrs ist  auch  im  laufenden  Jahre  in  keiner  Weise  unter- 
brochen Im  .lanuar  März  kamen  in  Hamburg  2861  See- 
schiffe mit  2  0Ü.H4.S1  .Netto-Registertons  an,  gegenüber  der 
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{gleichen  Zeit  des  Vorjahres  nicht  weniger  als  221  Schiffe 
und  40  000  t,  gej^enüber  dem  Veritehr  vor  6  Jahren  sogar 
über  600  000  t  mehr.  Die  Dampfer  (2076  mit  I  796  000  ti 
nahmen  um  61  Schiffe  und  36U00  t,  die  Segler  i7H5  mit 
207  000  t)  um  160  Fahrzeuge  und  aber  14  000  t  zu.  In 
noch  weit  grösserem  .V^sssiabe  wuchs  Zahl  und  Tonnage 
der  von  Hamburg  abgehenden  Fahrzeuge,  nämlich  um 
282  Schiffe  und  140  0001.  Das  bedeutet,  im  vorigen  Winter 
wurden  einkommende  Schiffe  aufgelegt,  in  diesem  dagegen 
aufliegende  wieder  neu  in  f-"ahrl  gestellt. 

Die  Vermehrung  der  Schiffszahl  kommt  auch  diesmal 
hauptsachlich  wieder  auf  die  europäische  Fahrt;  denn  nach 
europäischen  Häfen  gingen  von  Hamburg  1903:  2SI 6  Schiffe 
(1902:  22581  Nach  transatlantischen  Häfen  gingen  im 
ersten  Vierteljahr  1903:  325  (1902:  301 1.  Dabei  ist  freilich 
zu  beachten,  dass  gerade  in  der  grossen  Fahrt  von  Hamburg 
aus  immer  mehr  Riesenschiffe  Dampfer  wie  Segler  — 
eingestellt  werden,  und  dass  deshalb  im  transatlantischen 
Verkehr  trotz  der  ziemlich  gleichbleibenden  Schiffszahl  die 
ver\^-endete  Tonnage  und  die  bewegte  Gütermenge  und 
Passagierzahl  stark  zunimmt.  Von  transatlantischen  Häfen 
kamen  3.S9  Schiffe,  mit  2  Ausnahmen  sämtlich  beladen. 
Unter  den  2502  von  europäischen  Häfen  kommenden  waren 
720  leer.  Unter  den  ausgehenden  Schiffen  waren  22  nach 
transatlantischen  und  699  nach  europäischen  Häfen  be- 
stimmte leer. 

Die  Transportleistungcn  der  Hamburs-Amerika- 
Llnle  sind  noch  niemals  in  so  beträchtlichem  Umfange  ge- 
stiegen wie  in  den  beiden  letzten  Jahren  von  1900  auf  1902. 
Sowohl  hinsichtlich  der  Personen-  wie  der  flüterbeförderung 
durch  Schiffe  der  grossen  Hamburger  Gesellschaft  steht 


das  Jahr  1902  jedem  der  voraufgegangenen  55  Geschäfts- 
jahre der  Gesellschaft  weit  voran.  Sowohl  die  grössere 
Leistungsfähigkeit  der  älteren  wie  der  Einfluss  der  neu 
eingerichteten  und  aufgekauften  mit  Erfolg  betriebenen 
Verbindungen  kommt  in  den  Zahlen  zum  Ausdruck. 

Im  letzten  Jahre  ist  die  Passagierzahl  gerade  um  50  000 
gestiegen:  jedoch  auch  die  Giiterbewegung  ist  keineswegs, 
wie  die  verminderte  Rentabilität  des  Reedereibetriebs  ver- 
muten lassen  könnte,  gesunken,  vielmehr  noch  um  8"000cbm 
gestiegen.  Darin  spricht  sich  die  Tatsache  aus,  dass  die 
schwierige  Lage  der  Reederei  nicht  auf  einer  Abnahme 
des  Verkehrs,  der  im  Gegenteil  grösser  geworden  ist. 
vielmehr  nur  auf  niedrigen  Frachtraten,  also  auf  einer 
ihrer  Natur  nach  vorübergehenden  Ursache  beruht.  Die 
volkswirtschaftliche  Bedeutung  der  grossen  Hamburger 
Reederei  für  Deutschlands  Wirtschaftsleben  und  seine 
Ausfuhr  ist  auch  im  letzten  Jahre,  wie  die  Zahlen  der  Be- 
förderungsleistungen zeigen,  wieder  gewachsen. 

Die  Masse  der  beförderten  Güter  hat  sich  mit  wenigen 
kleinen  Unterbrechungen  von  Jahr  zu  Jahr  gesteigert.  Im 
Jahre  1H59,  für  das  wir  die  ersten  vollständigeren  Auf- 
schreibungen haben,  beförderte  die  Gesellschaft  I6H7I  cbni 
Güter  nach  Amerika.  Die  Menge  stieg  schon  1862  auf 
28  750  cbm.  fiel  dann  vorübergehend  bis  13  481  cbmil864». 
betrug  aber  1869  schon  43  602  cbm.  Von  1871  ab  ist  auch 
die  einkonunendc  Fracht  milnotiert.  und  die  Menge  steigt 
sprungweise  von  35  803  (1870)  auf  155  000  (187l(  cbm. 
Dann  wächst  die  Zahl  20  Jahre  hindurch  ununterbrochen 
weiter,  bis  1875  auf  193  700.  bis  1880  auf  273  126.  bis 
1885  auf  423  420.  bis  1890  auf  1  038  732  cbm.  Die  grösstc 
Zunahme  hat  indessen  erst  das  vorige  Jahrzehnt  gebracht, 
wo  die  Gesellschaft  mit  Einrichtung  verschiedener  neuer 


vorin-G  Poens^en  Giesber§Ä,C9 
BÜSSElpo^-QgEi^gill^. 


Schiffs -Masch  inen- 

und  IjOKO/AOTiVBAl/ 

äus  Nickelstahl, Martinsbrl  Lnd  Flusseisen, rcti  und  turbiitei 

Qufsstahlbandagen.Qursstahlachsen. 
Ferti3e  Radsätze  für  Voll-und  t^leinbahnwa^^n. 
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PrachtdunpferHaien.  mit  Erbauung  der  liaigea  Transport- 
schWe  der  P-  und  B-Klasse  u.  a.,  mtt  den  vervollkommncJen 
l.adecinrichtuiigeii  und  üliorhaup!  in  jedi-r  Weise  für  einen 
ganz  K^-wit^tiiitin  üütertransport  zugeschnitten  wurde.  Mit 
kleinen  Räckschlägen  in  den  Jahren  und  I8<)4  stieg 
auch  Jetzt  wieder  die  Warenmeqge  fortwibrend.  Sie  betrug 
1895  1  363  099  cbm.  «meto  1496  awf  1,8  Millionen.  1897 
Mir  2.3,  1898  auf  2,4,  1899  «uf  SA  1900  auf  3,2  MUlioneo 
cbfli  und  «Tcidite  im  Jibre  1901  die  Zahl  von  4  2S2  000  clxn. 
Im  Jahre  1902  wurden  4  339  387  cbm  beförderl  Die  inr 
Jahre  I902  beförderte  Menge  kommt  der  gesamten  I  ranspon- 
leistung  der  ersten  40  Jehl«  der  OeeeUiclieft  ungeflUir  gieidi. 

QrOwere  Scbwaniouigen  weist  die  PfenonenbeOrdenii« 
Je  nadi  der  poRHsdiett  und  wirtscltaftnclien  Konfimlrtur  der 

Aus-  und  Einwanderiin^'sl3iidei  iiiuJ  der  daTiiit  verbundenen 
Lebhaftigkeit  des  Reiseverkehrs  niif  Im  .lalirc  )sW  hc- 
ffirderlei;  die  beiden  ersten  Segler  der  (lesellschafl  I'j.S 
Hassajjierc.  tH4»J  hatten  4  Segler  1424  Personen  zu  be- 
fflrdern,  I8S1  S  Segler  344«  Personen,  1854  b  Segler  schon 
9063  Personen.  18SS  iaunen  die  ersten  Dampfer  hinzu. 
Die  PasHgienah)  fM  aiier  auf  9999  und  Ixtrug  In  den  fol- 
genden Jahren  8970.  12  362.  9597.  6353,  dann  18f»0  bis  lfi64 
zwischen  lOOOO  tuid  20  «)0.  1865  bis  1868  aufschwtllciiU 
zwischen  .^(Kkki  und  Aom).  iki,||  ^,i07i,  ih7i>  iKriegsjahrt 
29  441.  Die  Zahl  stieg  1872  auf  58  367.  sank  dann  stufen- 
weiae  iiik  23  688  im  Jahre  1877.  aeimelite  lih  1881  auf  81 873 


efnpor  und  erreiciite^  nun  wfeder  abfallend.  1887  den  letzten 
erheblichen  Tiefstand  m«  41  620.  Mit  Einstellung  der  Schnell- 
dampfer wurde  I8<*l  der  für  iänpere  Zeit  höchste  Stand  der 
BcfyrdcfuiiK  erreich!  i  IN^x»  Kh  1  .Sn,  ]m]  125  997).  Darauf 
fiel  die  Zahl  (1892  104  l.kS.  imv.s  'ii  1897  73  089.  1898 
74  661 1,  Die  vier  letzten  Jahre  brachten  eine  sprungweise 
Erhöhung  auf  101975  (18991.  166  539  im  Jahre  1^. 
211  617  im  Jalixe  1901  und  261  238  im  letzten  Jahre,  die 
hOcIiste  fe  erreichte  Zahl.  Sie  iat  weit  grösser  dt  die  Oe- 
s,')rn1lHfr»rdcniny;  u.lhrend  der  ersten  20  Jahre  der  QewU- 
schaü,  obscJioii  dit;  Luuc  damals  weit  mehr  als  jetzt  vor- 
wiegend auf  dem  Passagier.  er><ehr  aufgebaut  war. 

Die  Steigerung  der  Passagierzaiii  in  den  beiden  letzten 
Jahren  ist  um  so  erfreulicher,  als  der  starke  Verkehr  des 
AuHteliungaiahre«  1900  damals  vielfach  als  etwas  Vorüber- 
gehendes angeaeben  wurde.  Aber  der  Verkelfr  und  dte 
Bcitefilheit  der  Hamburger  Dampfer  erwies  sich  als  dauernd. 
Die  grosse  Zahl  der  Zwischendeck-Passagiere  hängt  be- 
sonders mit  der  erheltlichen  .Auswanderung  aus  dem  ganzen 
östlichen  Europa  zusainnten,  aus  Oesterreich  -  Ungarn,  Ru- 
mänien. Kussland  u.  a.,  von  welcher  den  deutschen  Schiffen 
das  Hauptkontingent  zufliesst,  —  auch  ans  Italien,  wo  eben- 
falls deutsche  Scbtffe  an  der  BcfiSrderung  atait  betefllSt 
sind.  Oeutschiaods  eigene  Aiiswandening  tat  daran  nitr  mit 
Iddnea  Zalden  beleli^ 


*  Rowaldiswerke-KieL  * 

Sehiff  bau,  Maschiitenbka,  Giesserei  u.  Kesselschmiede. 

JUMfUimkni  ittt  1888.  •  StMUMlilflbm  Mit  1886.  •  JItMtamM  1800. 

Neubau  und  Reparaturen  von  Schiffen,  Docks  und  x  x  x 
X  m  X  X  X  Maschinen-Anlagen  jeglicher  Art  und  Grö^e. 

Spezialitäten:  Bletallpackanflr,  TempenturausgiBiciwr,  Asehe-igektoreii,  b.  R.  P. 

Cedervall «  PT^rt^-hutzhülse  für  Schraubenwellen,  D.  R.  P.    rLntriftt-^a'ptr^pt-r       i  :>?n  für 

Schwimm-  und  Trocicendocks.  DampfWlnden,  Dampiankerwladen. 
Zahnräder  verschiedener  Grössen  ohne  \fodell. 


I  )ic  VVerkzeuyftjussstahl  -  FaF)i  ik 

Felix  Bischoff  \n  Duisburg  a.Rhein 


fabrizi<*rt  al"  ii  I  I  r  i  n  i  SpeelftlitMt 

Silberstahi,      |      Walframstahl,  j 

nmt  lii'iimt  isch     I  zum  Bearbeiten  vou  |  Diamantstahl, 

gonau  I    llnrti?u.'<!i  und  fQr  1    nnturtiarter  .Stahl. 

jfPZOpcn.  I  Mai.'ii'  1e  I 

Special-Schnelldpehstahl 

zum  Bt-arbeiteti  von  Flir'^.'*''is''n.  wi^icliom  Stuhl  ote  .  Sei  hnhor  S<'hi>ittjr*'Kehwin«iiifk«'it  und  trrosseni  Vorschuh. 
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k'insU-  U  ia.1,  für 
nüevorkiiuimeuden 
Weikzeiifre. 


Scheerenmesser 
für  baektii-  uiiU 
Circular-Öcheereu. 
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In  einer  Versammlung  der  an  der  Unterweser  belegenen 
Werften  sowie  sonstiger  industrieller  üntcrnchmiinKcn  wurde 
beschlossen,  vom  I  Mai  d.  Js.  ab  Arbeltflnachwelsuncs- 
bureaus  in  Bremen,  Bremertiavcn  und  Vegesack  zu 
errichten.  Von  den  Betrieben  werden  neu  anzustellende 
Arbeiter  von  diesem  Zeitpunkte  ab  nur  noch  durch  Ver- 
mittelung  dieser  Nachweisungsbureaus  angenommen  werden. 
Ferner  wurden  gemeinsame  Massregcin  für  den  Fall  des 
Ausbruches  von  Streikbewegungen  in  den  beteiligten  Be- 
trieben vereinbart. 


Das  Entsatzfahrzeuic  für  das  Schiff  „Discovery", 

das  eine  antarktische  f'orschungsexpcdition  an  Bord  hat.  ist 
nach  gelungener  Fahrt  wieder  in  dem  neuseeländischen 
Hafen  Littleton  eingetroffen.  Das  Fahrzeug  traf  die  >Dis- 
cover\'"  am  2.V  .Januar  in  der  Mac  Murdo-Bai  ( Viktorialand  i 
an.  Mit  Ausnahme  cinpr  Person,  welche  gestorben  ist. 
wurde  auf  dem  Schiff  alles  wohlauf  gefunden.  Der  Führer 
der  .Discover>'".  Scott,  ist  mit  zwei  Begleitern  <)4  Meilen 
weit  südwärts  vorgedrungen,  hat  bei  HO  Grad  17  Minuten 
südlicher  Breite  und  Ibd  Grad  westlicher  L^ngc  Land  er- 


reicht und  auf  diese  Weise  den  Rekord  für  die  südliche 
Polarregion  aufgestclll 

Der  Oedanke,  auch  für  Deutschland  eine  Priifunga- 
stelle  für  Anker  und  Ketten  einzurichten,  beschäftigt 
schon  seit  längerer  Zeit  die  beteiligten  Kreise.  In 
England  bestehen  solche  Prüfungsstellen  bereits  seit  .lahren, 
und  tatsächlich  darf  man  sagen,  dass  England  sich  auch 
mit  Hilfe  dieser  Prüfungsanstalten  eine  Art  Monopol  in  der 
Kettenindustrie  geschaffen  hat.  Nachdem  man  in  England 
allmählich  von  dem  Gebrauch  der  Trossen  zu  dem  von 
eisernen  Ketten  übergegangen  war.  wurde  noch  nicht  viel 
Wert  auf  eine  Prüfung  der  Ketten  gelegt.  .Aber  nüt  dem 
zunehmenden  (lebrauch  solcher  Ketten  und  bei  der  wach- 
senden Konkurrenz,  bei  welcher  häufig  nicht  die  Qualität, 
sondern  besonders  der  Preis  das  Massgebende  war.  kam 
man  dazu,  eine  Prüfung  der  Anker  und  Ketten  zu  verlangen. 
Lloyds  Comiti  errichtete  ein  Prüfungshaus  für  Anker  und 
Ketten  und  verlangte,  dass  bei  diesem  die  Anker  und  Ketten 
der  bei  ihm  versicherten  Schiffe  geprüft  werden  sollten. 
Bei  der  Ausdehnung  der  Industrie  in  England  und  bei  dem 
starken  Gebrauche  des  Materials  wurde  bald  die  Errichtung 
weiterer  PrOfungshäuser  notwendig.  Aus  einfach  praktischen 
Gründen,  um  zu  verhindern,  dass  andere  Klassifikations- 
gesellschaften dieAngelegenheiteit  leichter  handhaben  k<)nntcn, 
wurde  in  F.ngland  durch  Gesetz  bestimmt,  dass  alle  auf 
englischen  Schiffen  gebrauchten  Anker  und  Ketten  auf 
öffentlichen  Prüfungsans)allcn  geprüft  werden  müssten. 


Gehärtete  Stahlkugeln  für  Maschinenbau, 

gennu  niud,  Auf  Maass  ^'i'schliHVn,  unQlK-rtruAen  in  QualitAl  uikI  Au^irnlining. 

Gehärtete  u.  geschliffene  Kugellager  für  Maschinenbau 

aus  feinstem  Tiegelgussstahl,  nach  Zeichnung. 

V\lr'V%4-ttt^fY'C  It^tniV^^  '^"'^  kaltqezogenem,  weichem  Tiegelgussstahl  für  Kolben 
l^lCn  lUri^^'Iviri^W  in  Dampfmaschinen,  Winden,  Pumpen  etc.  mmmmmmmmm 

H.  MEYER  &  CO.,  DUsseldopf. 


Wilhelm-Keinriehswerk  jl.'6.,  Düsseldorf 


vormals  W.  H.  GHIIo. 


in  unübertroffener  Qualität  aus  Gussstahldrähten  eigener  Fabrikation 

lür  alle  Zwecke  der  Industrie  uud  Schiffahrt. 


inr  K«-HMC>I-.  Itriirkt'n-  u 
MrllilTbau  m  allen  Dimvn- 
<^i  rneu  und  KnpffoiTDCD.  liefert 
»ivl»  prompt  und  billig;  in  un- 
ribertroffener  .\ustnbiung  und 
l>ester  (JuatiUt 


Tlgllehc  ProducUan 
Ober  10  000  Ks. 

.«iihiflluu  IV. 


Sehranhen-  n.  Kietenfabrik  Seurs  $  )(etnpeltnann,  Kätingen  b.  sasseidorf. 
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müssen  demnach  auch  alle  im  Ausland  angefertigten,  auf 
englischen  Schiffen  gebrauchten  Ketten  und  Anker  auf 
diesen  Prüfungsanstallcn  geprüft  werden.  I'atsächlich  hat 
dieses  ja  Iccine  besonders  grosse  Bedeutung,  weil  die  Kctten- 
induslric  in  den  anderen  Ländern  und  auch  in  Deutschland 
nicht  zu  besonders  grossem  Umfang  gelangt  ist,  wenigstens 
keine  erhebliche  Ausfuhr  nach  Grossbritannien  und  Irland 
in  diesem  Artikel  stattfindet.  Mit  der  Ausdehnung  unserer 
Industrie  aber  muss  auf  eine  Abänderung  des  jetzigen  Zu- 
slandcs  E)cdacht  genumincn  werden 

In  Deutschland  ist  das  Verfahren  jetzt  so.  dass  die 
Anker  und  Ketten  auf  den  Merstellungswerken  selbst  event. 
unter  Beaufsichtigung  von  Experten  des  Germanischen  Lloyd 
geprüft  werden.  Der  Germanische  Lloyd  verlangt  dabei, 
dass  die  Prüfungsmaschinen  staatlich  geprüft  sein  müssen, 
ja  der  Germanische  Lloyd  ist  so  weit  gegangen,  dass  er  die 
englischen  Maschinen  durch  Ik-aniic  der  Technisch-  Mecha- 
nischen Versuchs  •  Anstah  in  Charlottenburg  hat  unter- 
suchen lassen,  bevor  für  deutsche  Schiffe  bestimmte  Ketten 
auf  diesen  Maschinen  untersucht  wurden.  Seitens  der  See- 
Berufsgcnusscnschaft  sind  ja  bekanntlich  auch  Vorschriften 
über  die  Beschaffenheit  von  Anker  und  Ketten  in  die  Unfall- 
verhütungs-Vorschriften aufgenommen,  durch  welche  die  in 
England  erhobenen  F-ordenmgcn  erfüllt  werden.  In  Deutsch- 
land besteht  demnach  ein  Verfahren,  welches  an  und  für 
sich  genügen  könnte,  und  doch  wird  die  F-orderung  gestellt, 
dass  ein  besonderes  l'rüfungshaus  eingerichtet  werde,  weil 
immerhin  dadurch  ein  gewisser  amtlicher  Charakter  der 
Prüfung  besser  garantiert  erscheint,  als  es  jetzt  der  Hall  ist. 
Eine  solche  Anstalt  indessen  erfordert  schon  für  die  erste 
Einrichtung  einen  Kostenaufwand,  der  auf  über  M)  (KX)  Mk 
geschätzt  wird,  und  nach  der  Ansicht  der  deutschen  Ketten- 
fabrikanten wird  eine  solche  Anstalt  bei  uns  noch  nicht  voll 
beschäftigt  werden  können,  so  dass  tatsächlich,  wenn  dieses 
nicht  der  l-all  wäre,  eine  unverhältnismässige  Verteuerung 
des  deutschen  Materials  eintreten  müsstc.  Die  Sec-Bcrufs- 
genusscnschaft  hat  sich  auch  unter  Hinzuziehung  beteiligter 
Fabrikantenkreise  mit  dieser  Angelegenheit  beschäftigt.  Es 
scheint,  dass  die  obigen  vorgebrachten  Bedenken  auch  hier 
sehr  stark  zum  Ausdruck  gekommen  sind  Ohne  Zweifel 
aller  wird  dieses  Thema  in  Zukunft  noch  weiter  erörtert 
werden  müssen,  da  man  sich  auf  die  Dauer,  namentlich 
auch  wenn  unsere  KetteninJuslric  einen  grösseren  Umfang 
annehmen  will,  einer  solchen  Hinrichtung  nicht  wird  ent- 
ziehen können. 


Fahrpreise  nach  New  York.  Der  neue  Schnell- 
dampfer .Kaiser  Wilhelm  II."  des  Norddeutschen  Lloyd 
wird  am  14.  April  seine  erste  Reise  von  Bremen  nach 
New  York  antreten.  Ks  mag  für  unsere  Leser  nicht  un- 
interessant sein,  die  Preise  einer  Fahrt  auf  diesem  Dampfer 
kennen  zu  lernen.  Für  die  erste  Reise  gelten  noch  die 
Winterfahrpreisc.  Nach  dem  30.  April  treten  die  Sommcr- 
preisc  in  Kraft.  In  der  ersten  Klasse  können  77.S  Passagiere 
untergebracht  werden.  Der  teuerste  Preis  wird  für  die 
Kaiserzinmier  bezahlt,  von  denen  zwei  vorhanden  sind.  Hin 
jedes  stellt  eine  aus  Salon,  f-rühstückszimmer,  Schlafzimmer, 
Badezimmer  etc.  bestehende  Wohnung  dar.  Die  Ueberfahrt 
in  diesen  Zimmern  kostet  MKX)  M.,  wofür  die  Wohnung 
von  einem  bis  zwei  Passagieren  benutzt  werden  kann. 
Dasselbe  gilt  für  die  Staatszimmer,  die  aus  Salon,  Schlaf- 
zimmer, Badezimmer  etc  bestehen.  Von  diesen  Wohnungen 
gibt  es  «  auf  dem  Schiff,  und  der  Preis  beträgt  4»00,  4(X>t) 
und  3200  M.  Die  24  Salonzimmer  bestehen  aus  Salon, 
Badezimmer  etc..  und  können  für  2äU)  und  2400  M.  von 
einem  bis  zwei  Passagieren  bewohnt  werden.  Eine  Kajüte 
für  1  bis  2  Personen  kostet  1800  M.  In  den  übrigen  Ka- 
binen werden  einzelne  Plätze  abgegeben;  hier  sind  die 
Preise  je  nach  der  Lage  der  Zimmer  800,  7(X).  600,  500. 
450.  400  bis  zu  380  M  Die  Sommerpreise  sind  nicht 
nur  von  den  Winterpreisen  verschieden,  sondern  steigen 
auch  noch  vom  August  ab.  Für  die  Reisen  am  12  Mai. 
9  Juni  und  7.  Juli  bleibt  der  Preis  der  Kaiserzimmer  vor- 
läufig derselbe;  die  Staatszimmer  kosten  5200  und  4000  M.. 
die  Salonzimmer  3400  bis  2000  M.,  die  Zimmer,  in  denen 
einzelne  Plätze  abgegeben  werden.  «JOO  bis  440  M.  —  Die 
folgenden  Monate  sind  dann  die  Hochsaison  der  Reisezeit 
von  Deutschland  nach  Amerika.  Die  Preise  steigen  be- 
deutend. Für  die  Reisen  am  II.  August,  8.  September  und 
b  Oktober  isf  der  Preis  für  die  Kaiserzimmer  auf  8000  M. 
festgesetzt,  für  die  Staatszimmer  auf  7200.  WXH)  und  48tX)  .M., 
für  die  Salonzimmer  4000  bis  2200  M.  und  für  die  einzelnen 
Plätze  in  Kabinen  1000  bis  440  M. 

Jedenfalls  ersieht  man  aus  dieser  Zusammenstellung, 
dass  eine  Reise  nach  Amerika  in  der  ersten  Klasse  des 
neuesten  Schnelldampfers  des  Norddeutschen  Lloyd  alle 
Bedürfnisse  und  alle  Portemonnaies  berücksichtigt;  bist  du 
ein  Millionär  und  willst  wie  ein  Fürst  reisen,  so  ziehe 
öOOO  oder  80(X)  M.  aus  dem  Säckel;  du  kannst  aber  schon, 
so  du  zu  den  obersten  Zehnlausend  nicht  gehören  solltest, 
für  440  bczw  3m  M.  hinüberkonunen.  Die  zweite  Klasse 
ist  für  343  Passagiere  eingerichtet     Die  Winterpreise  für 


K6V6 


BV*  <  oncurrcnzlo»  dtstebender  Slahl  fOt  I>rchstühle.  FralHcritcheiben. 
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o  OTTO  MANSFELD  &  Co..  Stahlgrosshandlung 

 ?)  (i  m  h  II  .  MAGDEBURG. 


HÖFINGHOTF  SCHMIDT 


lyCKOeseR HAMMeHw£RK£«.WtRKi€UG- 


ZeUGe  FVRSCHIFF-v.MASCHINeNBAU 
IN  BtSTfR  AVSFÜHRyN6u.C0NSTRuCII0K. 


HAGEN  '/Wesrf  DCLSieRN 


Digitized  by  Google 


No.  14. 


SCHIPPBAU 


8^  TOI. 


die  zweite  Kksse  gei^fl  bis  zum  27.  Juii  und  kostet  die 
Reise  240  M.  auf  dem  Ofaerdedt  und  230  M.  auf  dem  Mfttel- 
und  Haupldeck:  die  Sonmerpreise  l>etragen  für  die  Reise 

«■  !t.  August  2»,  260  und  240  M..  am  8.  September  320. 
300  und  260  M.  und  am  6.  Oktober  300,  270  und  2.S(]  M 
—  Die  dritte  Klasse  i Zwischendeck i  fasst  770  F'ersonen. 
iiiui  ik-r  IVeis  dur  :'ass.iKi-'  richtet  sich  nach  dun  inter- 
nationalen VtrcinbaninRendertransatlanlischcnDampferliniea. 


KMgUdw  tatthere  S«iiifl>  und  MaadUi 


1*1 


an  lOeL  Die  Erfiffhung  dieser  neuen  Anstalt,  wekhe  einst- 
weilen fcnsfldllchen  Flügel,  der  an  der  Gefinii  ii  i  t  Gerhard- 
Strasse  tKlegencn  Städtisclicn  Schule  iinter>:i.braLhi  werden 
MO.  wird  voraussiclitlicli  am  KS.  April  erfolgen 

Als  Aufnahmebedinflungcn  gelten:  ai  Nachweis  der 
Reife  für  Obersekunda  und  zweijährige  praktische  Tätigkeit ; 
b)  Bestehen  der  Aufnabmeprfifuqg  und  ilre4iihrige  pntktisciM 
TMiil^{  sin  Jibr  laiin  inf  einoa  tocfantadwii  Bnren  so- 
gebrscM  selB,  Der  Pttnkt  b  der  Aufnilunebedingungen  ist 
deslulb  erlassen,  nm  aneti  solchen  befihtgten  Jungen  Leuten 
den  Besuch  der  Anstalt  zu  ermöglichen,  welche  aus  irgend 
welchen  hesondcren  Umständen  das  Reifezeugnis  der  Ober- 
sekunda nicht  erwerben  konnten.  Von  diesen  sind  im 
grossen  und  ganzen  ausser  der  Pfthigkeit  zum  richtigen 


»Ondlichen  und  scIirifUicben  Oebnuche  der  deutschen 
Sprache  di^enlgen  mathematischen,  naturwissenschaftlichen 

und  zeichnerischen  Kenntnisse  f.Kh;u\veisen,  welche  von 
den  Abiturienten  der  sechsklassiKcri  Realschulen  %'erlaagt 
werden.  In  fremden  Sprachen  wird  nicht  geprüft,  es  muss 
aber  darauf  hingewiesen  werden,  dass  Englisch  namentlich 
für  den  künftigen  Schiffbauer  sehr  erwünscht  ist. 

Betreib  der  Kosten  des  Schulbesuebs  ist  su  erwUinen, 
dass  das  SehaHeld  j^ilieh  auf  150  M.  fesivsetat  ist;  bei 
befähigten  Schfliem  Icann  dies  erfassen  werden;  «mIi  sbid 
Stipendien  durch  die  Jubfllumsstiftung  des  Vereins  aar 
Hördenmg  des  ücwcrbfleisscs  im  Betrage  von  .'500  M,  ge- 
schaffen worden.  Die  Kosten  für  Bücher.  Hefte  und  Zeichen- 
material lietra^cn  etwa  I.SO  M  für  heidc  .Schuljahre,  die- 
jenigen für  belehrende  Ausflüge  50 -bO  M.  jährlich.  Die 
Semester  währen  20  Unterrichtswochen.  Die  Dauer  des 
Uaterriclits  beträgt  in  der  Regel  tIgUch  7,  wöchentlich  also 
42  Standen;  hfavu  treten  in  eimslnen  fOaasen  le  enie  Stande 
für  SsanrttenuitenfcM  and  Rundschrift 

Die'  Unterrlchtsncher  fflr  Abteilung  I,  Schiffbau,  ^nd 
folgende:  Oeschichtskunde.  Mathematik,  Physik,  Chemie. 
Mechanik  und  Graphostatik,  Elektrotechnik,  Technologie 
'einschliesslich  Werkzeugmaschinen.  Veranschlagen,  Schiff- 
bgiu,  Einrichtung  und  Ausrüstung  von  Schiffen,  Kriegsschiffs- 


lerlU'Srfnrter  Kasehinenfabrik,  Henry  Pels  k  Co. 

^    ß     j  Berlin  SO.  ^  Düsseldorf. 

"       ^    Johns  Fapeisenschere'"'^''''**^'^*^^^^^ 


Im  Betriebe  zu 


besichtigen; 


BERLIN  SO.: 
Kopeniekerstr.  56. 


DU88ELD0KF: 
OrsT  Adolbtr.  5:>. 


EJn  amerikanisches  Urteil:  * 

W'r  iuc  plcascd  to  furni.äh  >im  testinionial  fur  .)<ihii>  r.ilt  nt  Bcnni 
Slicar  .1.  K.  T  .'JO.  wliicL  we  purcliftsed  froai  ymi  n  (p\\  nmutlis  nt;». 
Tlir  Müi-liini-  is  all  that  you  M.-prt>ent  it  (<i  bc.  oml  hii.^  ^■ivm  iis 
IM'iffi't  >al i>inctiiiii.  \Ve  liavc  ciit  utt'  nnjL'h's.  Z-li.Tr<,  rhai.ncl,-  .lU'!  I 
lii-.itiis  NKith  it  jiist  US  rapidlv  os  it  is  jMis.-iihle  fur  tln'  wiukim-!,  t.'  Ic-ij 
lln-  ni;ii.'iiinc,  und  t!;*»  v.Tpiiiily  witli  which  it  will  du  the  riittiiiL'  is 
siniply  liniili'il  Ir.  ihr  ii*_m  i/s^ary  to  gel  tho  incinhr'r  lo  bc  nit  plari  il 


v,-l-l, 


1 


I 


.1  1,-  ) 
1  Ir 


,f  -r  Ii 


.Uly  piu 
j  huque. 


i  fiir  ils>'!t'  in  thf 


C.  jlug.  Schmidt  Sohne,  ^tZL^u 

lupferschmiederei,  NetiUvuraBfibrik  i.  ipiaralebu-iiisUdt. 

Telegr.-Adi . .  Apparsll«!,  IlSWtill.  FeiBspr.:        III  lia.'tM 


j)atnpfkessel-5^(stvat8eif-j{einigcv  (D.  H  P.  113917) 


zur  Reinigung  von  SlhaltigMll  

vuM  täOO  Iiis  TiOOtK)  Liter  ftiludl.  Leistung  für  Speis^leitungen  von  .W— l.'iO  mm  Durcfamessor. 

Aiisfnhninsr  in  (iiissi'i.«'n  mit  Bronce-Gamitur  und  E:f'nz  in  Bronco. 

Dampt  kessel-Speisewasser-Voi  wäinici-  (D.  R.  P.  120592) 

f.8|ieise««8ser  in  gloidi  hoherTempentar  alsdiijeoigedessnni  AnwlraBenbenntstcoDanpIte. 

Seewasser- Verdampfer  (Evaporatoren)  System  Schmidt 

znr  Erzfugiui},'  von  Zusatz-Wasser  fflr  Damiifkesspl 
Die.selhon  auch  in  VerbinJnns  mit  Trinkwasser-Kondensatoren. 
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bau.  Schiffsmasclitneiibau.  darstellende  Oeometrie,  Skizzieren 
und  Maschincnzcichncn.  Schiffszcichncn,  UebiinKcn  in  den 
Laboratorien.  Samariterunterricht  und  Rundschrift.  Abteilung 
IIa:  AllKemeincr  Maschinenbau:  (Icschichtskiindc.  Mathe- 
matik. Physik,  Chemie.  Mechanik  und  Oraphostatik.  Hlektro- 
technik.  Maschinenclcmcnlf.  Dampfkessel.  Hebemaschinen 
und  Pumpen,  Dampfmaschinen.  Hydraulische  und  Oasmotoren. 
Technolojjie  »einschliesslich  Werkzcunniaschineni,  Baukon- 
sfruktion.  Veranschlagen,  darstellende  (ieomctrie.  .Maschinen- 
elemente. Skizzieren  und  Zeichnen.  Dampfkessel.  Skizzieren 
und  Zeichnen.  Hebemaschinen.  Skizzieren  und  Zeichnen. 
Dampfmaschinen,  Skizzieren  und  Zeichnen.  WerkzcuR- 
maschincn.  Skizzieren  und  Zeichnen.  Rundschrift,  Uchungen 
in  Laboratorien  und  Samariterunterricht  Abteilung  IIb: 
Schiffsmaschinenbau:  Qcschichtskunde,  Mathematik.  Physik. 
Chemie.  Mechanik  und  Oraphostatik.  |-.lektrotcchnik. 
Maschincnclcmente.  Hebemaschinen  und  Pumpen.  Schiffs- 
kessel, Schiffsniaschinen.  Technologie  i einschliesslich  Werk- 
zeugmaschinen!. Schiffbau,  Veranschlagen,  darstellende  Oeo- 
metrie, Skizzieren  und  Zeichnen  von  Maschincnelemcntcn, 
Hebemaschinen.  Werkzeugmaschinen.  Schiffskessel  und  Schiffs- 
maschinen. Schiffszeichncn.  Rundschrift,  Uebungcn  in  den 
Laboratorien  und  Samaritenmtcrricht 

Als  Schulgesetze  gelten  die  Bestimmungen  des  Ministers 
für  Handel  und  (jcwcrbc  vom  II.  November  IQOI. 


Dr.  V.  Neumayer,  Wirklicher  Oeheimer  Admiralitätsrat, 
Professor,  Direktor  der  Seewarle  in  Hamburg,  die  nach- 
gesuchte Entlassung  aus  dem  Reichsdienstc  mit  Pension  und 
unter  Verieihung  des  Charakters  als  Wirklicher  Oeheimer 
Rat  mit  dem  Prädikat  „Exzellenz"  erteilt 

Seine  .Majestät  der  Kaiser  haben  Allergnädigst  geruht: 
den  Marincschiffbaumeister  Schmidt  i  Eugen  i  zimi  Marine- 
olicrbaurat  und  Schiffhaubclriehsdirektor  imd  den  .Marine- 
maschinenbaumtister  Euterneck  zum  Marineoberbaurat  und 
Maschinenbaubetriehsdircktor  zu  ernennen 

Sckocn,  Marincbauführcr  des  Schiffbaufaches,  auf  seinen 
Antmg  mit  dem  I  .luni  1^)3  aus  dem  Marinedienst  entlassen. 


•  S  «  -ff 


Qather  Jlrmaturenfabrik 
^     u.  jUtetallgiesserei  6.  ra.  b.  K- 
Rath  bei  Düsseldorf 


li<  lri  ti  |ini|i)pt  II.  Itilli;; 
sämmtliche  Arinaturen, 
Metallguss  in  allen  Le- 
gierungen nach  Modellen  und  Weisslager- 
metalle an  bedeutende  Schiffswerften. 


Wenzel- fresse 

Vervielfältiger 

•  liir  liffoiin.iii.  I  lir  Hniiil- 
iitiil  Msxriiliivim.  Iii  in.  ICpioh- 
iiiiiii;vii  u.  Noivn  uiiiti rK-b< ! 

Unfunint  ilvr  MIolAIvrlPii. 
.'<liUilJtt»tiniin ,  Mililür-  urid 
•  ipnolilübeliurJrii 

Paul  Wenzel. 

Ortiätn-A,,  Mkr«t'bftilstr..l7t 


Marine-Obcrstahsingcnicur  Barth  hat  die  QeschSftc  als 
Oeschwader-Ingenieur  des  I  Geschwaders  abgegeben  und 
ist  zum  Stationskommando  zurückgetreten 

Der  Marinc-Obcringenieur  Kruse  ist  zur  Bauinforniation 
auf  S.  M.  S.  .Braunschweig"  kommandiert. 

Der  Marine-Oberingenieur  Kremp  und  Marine-Ingenieur 
Arndt  sind  zu  einer  am  1.1.  April  beginnenden  und  am 
12.  Mai  abzuschliessenden  vierwöchentlichen  Informations- 
reise in  Elektrotechnik  nach  Nürnberg  und  Berlin  kommandiert. 


Bücherschau. 


Neu  erschienene  Bücher. 

IXe  iilclliili  licml  aiii:riFi|;U'ii  llttitior  «iiid  ilurvh  icile  llai.l>banilluDK  la 
bc/ieben,  cvi.'iitttell  kuih  durch  den  VciUii;. 

Borchers,  fleh.  Reg -R.  Prof  Dr.  Wllh.:  Das  neue  In- 
stitut f  Melallhültenwescn  u  Elektrometallurgie  an 
der  Königl.  technischen  Hochschule  zu  Aachen  Ab- 
schnitt: tilektrische  Messinstrumente.  bearb.  v.  Priv.- 
Doz.  Dr.  H.  Danneel.    Preis  6  Mk. 

Heerma.  J.:  Abhandlung  über  eine  Vorrichtung  zum  Auf- 
fangen des  Stosses  bei  Schiffskollisionen  und  zur  Ver- 
hütung des  Sinkens  angerannter  Schiffe.  Preis 
\.S0  .Mk. 

Herhold,  Oberstabsarzt  Dr  :  Die  Hygiene  bei  überseeischen 
Expeditionen  nach  den  während  der  Expedition  nach 
Ostasieii  gemachten  Erfahrungen.    Preis  1,20  Mk. 

Kruse-Hahn.  Das  Schiffsjournal,  seine  Führung  und  Be- 
handlung entsprechend  der  neuen  Seegesetzgebung. 
4  Auflage    Preis  3  Mk 

Scherer,  Dr  AI.:  Das  Deutsche  Secrecht.  Textausgabc  des 
neuen  Handelsgesetzbuchs  mit  der  Novelle  zur  neuen 
Scemanns<jrdnung  vom  2.1  März  l*Hi3  iR.  fl.  Bl.  S 
Sli,  den  vier  neuen  Reichsgesetzen  von  1102  mit 
Gesetzeskraft  vom  I  April  1«X).1,  dem  neuen  1-laggcn- 
gcsetz  von  IH'W  nebst  Anmerkungen,  den  seerecht- 
lichen Ncbengesetzcn .  den  Allgemeinen  Seever- 
sicherungs-Bedingungen von  IK(>7.  der  Hamburgischen 
Hafengcsetzgcbiing  und  dem  Hainburgischen  Aus- 
führungsgesctz  zum  neuen  Handelsgesetzbuch  .V  Auf- 
lage   Preis  geb.  4  M 

Seekarten  der  kaiseri  deutschen  Admiralität.  Herausge- 
geben vom  Reichs-Marine-Amt  No.  «J3,  IW  und  IH2. 
I>reis  .S,.VO  Mk. 

N -Stiller  Ozean  West-Karolinen.  1 :  2.(K)(),()0ü. 
«)8.,SX  102.5  cm.  Preis  2.10  Mk  101.  West-Karo- 
linen. Yap-Inseln  Tomill-Hafen.  \  :\2.sm.  70>  .SOcm. 
Preis        .Mk       IM2  N -Atlantischer  Ozean  Afrika, 


'Klappen,  -Scbläuebe, 
'jlinse,  'Oiebtungsplatten 

UiimI  enorm  zähe  nml  Uberdauern  alles. 

Wii  iji<-ht-  li.ilt ,  viTsucli''  iii.iii  Forcitf . 

Weinhardt  |  Jost  Kannover. 
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Westküste.  Kamanan-ICflste  von  Kap  Madale  Mi  Kap 
Bimbia.  1 :9a000.  80^5X843  «n.   Pteia  ^10  Mk. 

Seekarten  der  Kaiscrl  deutschen  Admiralitiit  Hrs^  vom 
Reichs -Marineanit.  Nr.  hS  ii.  |r),V  Preis  4.4.S  .Mk. 
6.S  Ostsic  Dfütschc  Kiislir,  Poniincrn.  Mitlclhtatt. 
Nach  den  Vcrmcssgn.  S.  M.  S.  S.  .Delphin",  .Rhein" 
1878.  .Nautilus-  IHQI  u  .Hvanc"  IWl.  71X103..S cm 
Kpfnt.  IL  kolor.  Preis  2.40  Mk.  —  163.  Deutsche 
Bucht  der  Nordsee.  HelgolBnder  Bucht,  t :  100.000. 
Ih.S  :■  H^  cm     Kpfrst  ii,  knlor  Preis  2.0.S  Mk 

Voller,  Prof  Labor -Dir  Dr  A.:  (jruridhijjen  und  Methoden 
der' elektrischen  Wellentelegraphie  isoRcn.  drahtlosen 
T^raphiej.  Vortrag.  Erweiterter  Abdr.  m.  1 7  F^. 
Preis  1.80  Mk. 

Vorschriften  betr  die  Anlegung.  ßeatlMclltif!;tiitK  uinl  den 
Betrieb  von  Dampfkesseln  ii  Dampffäs.-icrn.  iii  e. 
Anleitg.  zur  Anfertigg  des  Aiitranes  um  ücnohrnijig 
zur  Inbetriebsetzg.  e.  Dampfkesselanlage  u  zur  Her- 
rkbtg.  der  Kessel  zur  Abnahme,  zur  Wusscrdruck- 
probe  u.  ianeren  Unterauchg.,  nach  den  Vereinbaign. 
des  Vertandes  der  Dampfkesse1-Ueberwachungs*Ver- 
eine     >  Aufl     Preis  1  .Mk 

Werner,  Landricht.  O.:  Vortrage  über  das  Binnenschiffahrts- 
rechl.  Hrsg  v.  der  Handelskammer  XU  IMagdebni^ 
Preis  geh.  2,50  Mk..  geb.  i  Mk. 

Hope.  L.:  Small  yacht  constmctkm  and  rigging  Preis 

12  ?h  '>d.  110. 

Du  Boiilay.  E.:  a  text  bnok  on  marine  motors.  Preis  12  sh. 
6d  00. 


Zeitschriftenschau. 
Artillerie,  Panzerung,  Terpedeweeen. 

L'Artillerie  moj'enne  des  cuirassts  «n  dnniicrs  ou  ä  flot 
cn  France  et  ä  I  l-Itrangcr.  Armte  et  AAarine  Nr.  215. 
Abriss  der  ILntwicklung  der  MittdartHlerie  und  ihres 
Schutzes  au(  neueren  Schiffen. 

Maxkns  in  warships.  The  Enghieer.  i.  April.  Der  Ar- 
tikel wendet  sich  gegen  die  Reduzieruag  der  auf 
englischen  SdtHfen  ^rluehllcheo  Zahl  von  8  Maxun- 
(leschfitzen  und  gegen  ihren  Ersatz  durch  Pom-Poms, 
cinpfündige  ücschülze  von  etwa  3.7  cm  Kaliber. 

Vickers'  ;iriiiuur  pl.ite  trials.  Engineering.  1.1,  Mürz.  Mit- 
teilungdcr  Beschiessungscrgcbnissc  von  der  Erprobung 
der  Panzerplatten,  die  von  Vickers  nach  dem 
Krupp'scheti  Verfahren  für  den  chilenischen  Panzer 
•Libeited*  lieigeateHt  wurden.  4  AbbUdimgen  von 
den  beschossenen  Platten. 

The  Petavel-Kingsmili  recording  pressure-gauge.  Engineering. 
1.1.  März  Beschrcihung  und  Abbildung  eines  Ott- 
druckmessers  für  Ueschütze. 


New  York  I'ireboat.    Marine  I-niiitiecriiiK    .M.lr/  Hcsehrei- 
buug  eines  Feuerlöschbootes  luit  aiisffihrliclicn  .Xn- 
gaben  über  Schiff.  Maschine  und  Kessel  llatipt- 
daten:  L  über  alles     35.bm;  B     7.4  m;  T  (beladen) 
2.4  m;  SOO  I.P.S.  Ungsan^ht  und  Decksplan. 

Kriegsschiffbau. 

La  „Jeanne  d'Arc'.  Arni£e  et  Marine  No.  215.  Kurze 
.  Besehreftntflg  des  Schiffes.  Die  ArtBerie  des  Schilfes 


7.  Xüppersbuseb  4  Sohne,  M-des.,  Schalke  L  W. 

Grösste  Specialfakrik  IMscIilanils  fir  Koctapparati  iller  Art. 

Lieferanten  der  Kriegs-  u.  Handelsmarine 

Abth.  C 

Dampfkochanlagen  eigener  Construction  für  Schiffe. 

— — —  Eingeführt  bei  den  Kaiserlichen  Werften.  — 


l&OOÜrlKiter 


la. 


1171. 
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Beschreibuniieii  und  Zeichnungen  unserer  Koehspparate  stehen  gern  zu  Diensten. 


Digitized  by  Google 


Seite  704. 


SCHIFFBAU 


No.  U. 


wird  bemängelt,  der  Panzerschutz  und  die  (grosse 
KohlcnfassiinK  aber  rühmend  hervorgehoben 

Die  hollflndische  Marine,  üeberall  No.  2h.  Entwicidung 
der  holländischen  Marine  seit  1884  mit  einigen  Zahlen- 
angaben über  die  gebauten  Schiffe.    4  Abbildungen. 

Steani  Launches  for  the  war  departement.  Marine  Engi- 
neering März  Beschreibung  zweier  Dampfhoole, 
die  nach  dem  Muster  der  Danipfbeiboote  der  Kriegs- 
marine für  das  Kriegsdepartement  der  Vereinigten 
Staaten  erbaut  wurden.  Ausführliche  Wiedergabe 
der  Bauvorschrift  für  Boolskflrpcr  und  Maschine. 
Längsschnitt,  Querschnitt.  Decksplan.  Abbildung  des 
Bootes  auf  dem  Wasser.  1.  über  alles  1.1,7  m; 
B  2.7,S  m:  H  l..-;!  m;  Depl.  beladen  II.I  t; 
entsprechender  Tiefgang  vorn  0.76  m,  hinten  1  .(Xj  m. 
Dreifach  -  Expansionsmaschinen:  4Q5  Umdrehungen; 
Wasserrohrkessel.  Heizfläche  30  Rohrfläche 
1.18  m- 

Brilish  submarine  boats.  Engineering  2ü  März  Abbildung 
des  manöverierenden  englischen  Unterseebootes  Nr.  5. 
L     1Q,.1  m;  B    .1..S7  m;  Depl.     120  1 

Launch  of  new  cruiser.  The  Nautical  Oazette  12  März. 
Aus  Anlass  des  Stapellaufs  des  amerikanischen 
Kreuzers  .Chaitanooga'  von  32(K)  t  und  Ih' ,  Kn 
werden  Angaben  über  Schiff,  Maschinen  und  Ar- 
mierung gemacht:  L  über  alles  <>4.0m;  H  13.4  m: 
T  4.8  ni.  2  dreifache  Expansionsmaschinen  von 
4.S00  I.  P.  S.;  6  Kessel  mit  120«  m-  Heizfläche  und 
27.t>  m-'  Rostfläche  Kohlenfassung:  700  t:  10-12.7 
cm  S.  K. ;  Panzerdeck:  .18  mm;  im  Bereich  von  Ma- 
schinen und  Kesseln:  S\  mm  auf  den  Böschungen 

Stcam  trials  of  H.  M  S  .Cornwallis"  The  Shipping  Worid. 
18.  März  Mitteilung  der  Probefahrtsergebnisse  für 
das  genannte  englische  Linienschiff  Bei  grösstcr 
Maschinenleistung  wurden  18.<)8  Kn  erreicht. 

Lc  machinisme  dans  la  marine  de  guerre.  Yachting  Ga- 
zette. 20.  März.  Der  Artikel  tritt  für  möglichste 
Beschränkung  und  grftsste  Einfachheit  aller  maschi- 
nellen Hilfsmittel  an  fiord  ein 

Militärisches. 

La  Dtfcnse  des  cötes.  Lc  Yacht.  21.  3.  OX  Der  Artikel 
tritt  dafür  ein,  das  Kommando  und  die  Besetzung 
der  Küstenbefestigungen  nicht  dem  Landhecrc,  sondern 
in  Uelwreinstimmung  mit  den  Ansichten  Moltkes  der 
Marine  zu  übertragen 

Lc  Recrutement  des  officiers  de  marine  et  des  officiers 
mficaniciens.    Le  Yacht    28.  3.  03.  Missbilligende 

 Kritik  der  in  f-rankreich  eingeleiteten  Verschmelzung 

des  Scfoffizierknrps  mit  dem  Ingenieiirkorps. 


Limpossibiliti  prochaine  de  toute  guerre  navalc.  La  Marine 
fran^aise.  15  März  Wiedergabe  eines  Artikels  der 
Nowojc  Wrcmja,  in  dem  die  Unmöglichkeit  eines 
erfolgreichen  Seekrieges  bei  Verwendung  von  Unter- 
seebooten nachzuweisen  versucht  wird. 

Nautik  und  Hydrographie. 

Die  nautischen  Sterne.  Hansa.  No  12  Vorschlag,  sich 
an  die  Schätzung  der  wahren  Ortszeit  zu  gewöhnen, 
um  den  Stundenwinkel  eines  Gestirns  zu  beurteilen  und 
dadurch  zur  Berechnung  von  Standlinien  zu  gelangen. 

Schiffsmaschinenbau. 

L'Accidcnt  du  .Bouvines".  La  Marine  fran^aise.  15.  März. 
Im  Anschluss  an  eine  Kesselhavarie  auf  .Bouvines" 
wird  die  Konstniktion  des  D'AlIcst-Kessel  und  des 
verwandten  Babcock-Wilcox-Kessels  als  für  die  Ma- 
rine nicht  verwendbar  bezeichnet. 

The  powering  and  propulsion  of  small  boats.  Marine  Engi- 
neering. März.  Der  Artikel  gibt  Regeln  und  Winke 
für  die  Berechnung  der  Maschincnleistung  und  den 
Entwurf  der  Schraubenpropeller  für  kleinere  Fahr- 
zeuge.   Konstruktions-Zeichnung  eines  Propellers. 

Safety  valves.  Marine  Engineering.  März.  Hinweis  auf 
die  grosse  Verschiedenheit  der  Durchmesser  für 
Sicherheitsventile,  die  sich  bei  Anwendung  der  für 
die  Berechnung  gebräuchlichen  Formeln  ergibt  und 
Empfehlung  einer  neuen  f-ormel,  bei  der  die  Maximai- 
Maschinenlcistung  benutzt  wird. 

Tests  of  corrugated  furnaces.  Marine  Engineering.  März, 
Eingehende  Mitteilung  über  die  Ergebnisse  der 
Wasserdruckerprobung  von  4  Brownschen  F-eucr- 
rohren  auf  der  Cramp'schen  Werft,  bei  der  der  Druck 
bis  zur  Zerstörung  der  Rohre  gesteigert  wurde. 
Zeichnung  der  Versuchsrohre  mit  Angabc  der  Ab- 
messungen Innerer  Durchmesser:  0,815  m;  grösstc 
Länge:  2.27  m.  4  Abbildungen  der  deformierten  Rohre. 

Mcchanicai  stoking  at  sea.  The  Engineer.  3.  April.  Dar- 
legung der  UnZweckmässigkeit  selbsttätiger  Heizvor- 
richtungen für  Schiffe,  die  hauptsächlich  durch  die 
Lagerung  der  Kohlen  im  Schiff  begründet  ist.  Bei  Land- 
kesseln werden  die  Kohlen  aus  den  Wagen  direkt  auf 
die  Heizvorrichtung  gebracht ;  hc\ Schiffskesseln  müssten 
sie  erjt  durch  Händcarbeit  aus  den  Bunkern  auf  die 
Vorrichtungen  gebracht  werden,  eine  Arbeilsersparnis 
würde  also  gegenüber  dem  unmittelbaren  Aufwerten 
auf  die  Roste  in  den  meisten  Fällen  nicht  erzielt  werden. 

The  new  boilers  of  H  M.  S.  .Hermes".  Engineering. 
20.  März.  Mitteilung  über  die  Erprobung  der  Kessel- 
anlage des  englischen  Kreuzers  „Hermes",  dessen 
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18  BelteviUe-Kessel  durch  12  Babcock-Wilcox-Kcsscl 
.  ersetzt  wurden. 

Modem  mMine  boflers.  Ttae  Nautical  Qaiette.  19.  Mlrz. 
Wledergibe  efaiei  Voringes  von  Rouathwiite  Aber 
neuere  SchMUmsd.  In  der  vorliegenden  Nummer 
werden  die  Eigenachiften  des  Cylinderkessels  und 
des  WasserrohrkeMili  mit  WBttorao  Rohreo  einander 
ReRenübergestellt. 

Browns  improvcd  patent  rocking  funUKe  bars  and  bearcrs. 
The  Steamship.  April.  Beschreibung  und  Abbildung 
eines  SchOttelrostes,  dessen  Roststäb«  in  Richtung 
der  Llngnchw  des  Feuerroiues  drehbar  gelagert 
sind.  Das  SdiOtteln  wird  durcfi  Bewegung  eines 
Hebe!?  bewirkt. 

Railton.  Canipbcil  Crawford's  patetit  .Simplex"  shaking 
fiirnace  bars  Ttii:  Stcaiiisliip  April  IksLh'L'ibiinj; 
und  Abbildung  eines  SchiitiulrDstcs.  dessen  Roststäbe 
am  iiinteren  Hnde  drehbar  gelagert  sind  und  am 
vonloren  Ende  durcli  Hebei  einzeln  auf  und  nieder 
bewegt  werden. 

Stirling  patent  marine  water-tube  boiler.  The  Steamship' 
April.  Beschreibung  des  genannten  Kesseis  mit 
mehreren  Abbildungen,  aus  deOMl  dis  KonslruilHoa 
desselben  ersichtlich  ist. 

wSTWHIWUMm. 

Der  Hafen  von  London.  Marine-Rundschau  4  lieft  Be- 
trachtung Gber  die  Londoner  Hafenverhältnisse  unter 
Zugrundelegung  des  3bändigcn  Berichtes  der  Kom- 
miMioo  Untersuciuuig  der  Verwaltung  des 

LoDdoner  HrieM'UHl  miderar  dandt  Im  Zusammen- 
hang stehender  Sachen".  Die  mit  dem  «achaendea 
Schiffsverkehr  nicht  Schritt  haMende  Bntwleldung  dea 
Londoner  Hafens  und  die  vorwaltenden  .Missständc 
beruhen  hauptsächlich  auf  der  Zersplitterung  der 
Hafcn-Vcrw  altuiig  in  5  gesonder'c  Behörden  und 
der  RQckständigkeit  der  Dockeinrichtuiigen.  Zur 
Verbesserung  des  gegenwärtigen  Zustandes  wird 
daher  die  Schalhiqg  einer  einzigen  Zentralbehörde 
lOr  •  de  Verwaltui«  dea  Lomfamer  ftatena  von 
der  Kotnnfisslon  angelegentlichst  empfohlen.  Mit 
diesem  Vorschlage  und  anderen  bezüglich  der 
Finanzierung  wird  sich  noch  das  englische  Parlament 
befassen   und   c-   l^^t  iedenfiill?   eine  d-,irchi^rcifende 


Ueber  Unterseekabel.  Mitteil.  a.  d.  Gebiete  d.  Seewesens. 
N«.  IV.  Abhandlung  über  die  Bedeutung  und  Aus- 
breituqg  der  Unteneeiiabd  und  die  Stelhaiu  dar 
einidnen  Staaten  au  den  Kabeln.  iMternaÜiuoale 

Bestimmungen  zum  Schutz  der  Kabel.  Die  Kabel  und 
ihre  Behandlung  durch  kriegführende  Staaten 

Die  Li^jht  Load-I.iiie  in  England  Allg  Schifiaiir^s-Ztg. 
No.  -W.  Der  Artikel  wendet  sich  gcKcn  eine  gesetz- 
liche Mindestladelinie,  wie  man  sie  in  Hngland  einsu» 
führen  versucht,  die,  ohne  erhöhte  Sicherheit  gegen 
Seegefahren  zu  Meten,  nur  listige  Schranken  dier 
Schiffahrt  auferlegen  würde. 

Les  paquebots  allemands  et  le  tourismc.  Armtc  et  Marine 
Nü  2I,S  Besclireibiing  des  Komforts  auf  den  deutschen 
Passagierdampfern  .Moltke"  und  „Auguste  Victoria" 
gelegentlich  eines  Besuchs  dieser  Schifile  in  Alger. 
Crise  de  la .  marine  marcfaande.  i^  Marine  francaise. 
15.  Mirz.  Verglefch  zwischen  den  Bedingungen, 
unter  denen  IH'»7  der  Conipagnie  g^n^rale  trans- 
atlantiquc  für  einen  Zeitraum  von  1.^  Jahren  eine 
üesaii;t  Subvention  von  53  440  000  .Mk  Itewilligt 
wurde,  und  dem,  was  von  diesen  Bedingungen  inne- 
gehalten worden  ist.  Es  sollten  damals  >d:nd\- 
dmfht  gebaut  werden,  von  denen  2  vor  der  Aus- 
siellimg  1900  ihre  Fahrten  btgfainen  soHtMi.  Derenie 
Dampfer  (Lorraine)  trat  aber  erst  4  Monate  nach 
Eröffnung  der  Ausstellung  seine  erste  Reise  an  und 
musste  nach  dieser  Reise  infolge  Havarie  mehrere 
Monate  untätig  liegen  Der  zu  eile  Dampfer  iSavoiei 
machte  seine  erste  Reise  erst  im  August  September 
1901  und  von  dem  3.  Dampfer,  der  am  1.  April  1903 
u  Dienst  gestellt  werden  soUte.  ist  weder  der  Name, 
noch  der  Bauort  bekannt  geworden. 

L'[:cole  des  mousses  et  novices  de  Cette.  Arm6e  et 
Marine  No.  125.  Schilderung  der  Erziehung  junger  Leute 
für  die  verschiedenen  seemütmischen  fierufsarten  der 
Kriegs-  oder  Handelsmarine  in  der  von  Paul  Bousquet 
gestifteten  Stbuh  zu  Cette.   Mehrere  Abbildungen. 

Oreat  Lakes  gnin  tnfRc  Marine  Eqgineering. .  Min. 
Sehüdemng  der Oefareideverschifftmg  auf  dengrossen 
Seen.  Genaue  Beschreibung  der  Oetreidedampfer: 
Einrichtung  und  Verbände  mit  Angabe  der  Ah 
Tiii  ssiiiiuer. ;  Zeichnungen  daau.  Abbildungen  uiij 
■'.L     II  ..[ii'tn  von  den  Spc-chcranlagcn. 


Otto  Troriep,  Xkeydt  m^-) 

yerbettflinaseMiie»  alter  jirt  Wr  XttilHiiriiBwi 

bis  ai  dm  griteten  Abmessungen, 

Mpesicll  fBr  den  Sehlffitban,  als:  B.'uielmasrliluen.  Stemmka;ilenfrait- 
muchineD,  BlecitkaoieDbobehnaschinea,  BlechbiegmaschiaeD.  Scbeeren.  Preswn. 
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VptHmIp  MriipltMiw»liliifl 

 cum  BOrdeln  von  Kesselscbflssen 


Ausstellung  Düssoldorf 


GoUoBoHoilallle 


Us  IMO  am  DwehaMssar,  25  ui  SlUe 
2000  mm  Haa. 


'■ä>.i-.->«ti;;ii:.,': 


Digitized  by  Google 


Seite  706. 


SCHIFFBAU 


No.  14. 


Hacht'jigentur 
J.  RIECKEN 
llanibnrK  19,  Fruchtallee  95. 


Verkaufsregister  von  Yachten. 

5{ennuachten  tToucenuachten 

5)ampfjjachtfln      JfCotorboote  «tc. 
«  «  «  Verkauf,  Charter  und  Versicherung,  w  «  « 

Photographien  u.  Pläne  stehen,  soweit  vorhanden,  zu  Diensten 


The  Yoiing  America  The  nngineer.  20.  März  Bc- 
schreibun);  des  dem  Staate  Rhode  Island  j^ehörtgen 
Schulschiffes  mit  einer  Abhildimjj  I.  über  alles: 
82,4  m :  B  =  1 3.4  m :  Tiefganf»  vorn  m,  hinten 

S.H  m  Kntsprechcndcs  Deplacement  2WH)  (  Das 
Schiff  ist  als  V'ollschiff  getakelt,  da  es  meist 
segeln  soll;  es  hat  aber  eine  Hilfsniaschine  von 
.SOO  I.  P.  S.  Zweck  des  Schiffes  ist  nicht,  see- 
männische Ausbildung  zu  bieten .  sundern  den 
Schülern  durch  Besuch  vieler  Länder  einen  grossen 
Gesichtskreis  zu  verschaffen 

Barcelona  depositing  dock,  l^ngineering.  27.  März  Be- 
schreibung des  neuen  .Schwimmdocks  für  Barcelona 
von  <>000  t  Tragfähigkeit.  4  Abbildungen  des  Docks 
in  verschiedenen  Stadien  des  llockens.  Das  Dock 
ist  nach  Plänen  von  Clark  &  Standfield  von  der 
Maquinista  Terrestre  v  Maritima  in  Barcelona 
erbaut  worden  | 

Yacht-  und  Segelsport  { 

yuatritnie  concours   des  plans   du  journal   le  .Yacht",  i 
l.c  Yacht.    21.  3.       u.  folg.    Veröffentlichung  der 
Ergebnisse  eines  Preisausschreibens,  Beschreibung 
und  Linienrisse  des  Preisträgers  .  Trotte  menu"  mit 
.  Zahlenangaben 

L  W  L      4.05  m  leicht 

-  .S.42  m  mit  10  Personen  an  Bord 
B  niax       1.50  in 

T  0,3.s   o„iO  leicht  resp.  mit  10  Per- 

sonen an  Bord 
Leistung  des  Motors:  .=>  I.  P  S. ;  tjeschwindigkeii 
tU7    5.4  Kn. 


Le  Steam-Yacht  .Princessc-Alice".  Le  Yacht.  21.  .V  03. 
Abbildung  dieser  Yacht  des  Fürsten  von  Monaco. 
Hauptangaben:  L  über  alles  74,72  m;  B  lü,.35ni: 
H  6.10  m;  Depl  l.i(»«t:  .Maschinenleistung  — 
1000  L  P.  S.:  Geschwindigkeit      14  Kn. 

Stapellauf  von  Shamrock  III:  Abbildungen  in  Arm^-e  et 
Marine  No  215.  Le  Yacht  2H.  3  i)3;  The  Shipping 
World.  25.  März  und  Yachling  Gazelle  vom  20.  und 
27.  März. 

Le  Steam  Yacht  ä  turbines  .Kmerald"  Yachting  Gazette. 
20.  .März  Angabc  der  Hauptdimensionen  der 
Gouldschen  Dampfyacht:  L  «0,0  m;  B  -  K.hm; 
H  --  5.55  m.  Maschinen:  1  Hochdruck-,  2  Nieder- 
druckturbinen. 5  Schrauben  auf  3  Wellen.  Htwa 
II.SO  1.  P.  S.  Abbildung. 
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Die  Vibrationen  der  Damplschiffe. 

Von  Reai^AdniM  Oeorge  W.  Melville,  Engineer-ln-OiM  of  tbs  Unilcd  States  Havy. 


Einleitung. 

In  der  letzten  \'er?ammlung  der  Society  of 
Naval  Architects  and  Marine  Engineers  in  New- York 
habe  ich  einen  Vortrag  fiber  die  Ausbalanzierung  von 
Maschinen  gehalten,  in  dem  ich  meinen  Widerstand 
gegen  die  Einführung  des  Schlick-Systems  fn  die 
amcrikani.^chc  .Wanne  und  meine  l'.efürworturi).;  de^ 
Macalpin<is«;hen  Ausbalanzierungssystcm»  begründete. 

Die  Ansicht  der  Versammlung  war  geteilt:  ein 
Teil  hielt  die  Atij^halan/icnmK  nach  dem  Yarrow- 
Schlick-Tweedy-Systciii  iur  die  Kraite  und  Momente 
erster  Ordnung  für  ausreichend,  der  andere  Teil, 
und  hierzu  gehöre  auch  ich,  war  der  Ansicht,  dass 
eine  Ausbalanziening  viel  vollständiger  sein  und  sich 
auch  auf  die  liolieien  Ordnunuen  erstrecken  müsse, 
bevor  eine  praktische  Lösung  dieses  i'roblems  er- 
reicht werden  könne.  Als  das  verantwortliche  Haupt 
eines  wichtigen  Zwv.^cs  der  amerikanischen  .N\;'.riiie 
hielt  ich  es  für  meine  Pflicht,  die  Frage  sorgJaliif^ 
weiter  zu  verfolgen  und  die  darüber  bestehende 
Literatur  zu  studieren,  um  die  Wahrheit  soweit  als 
möglich  zu  ergründen.  Ausser  der  diesbezüglichen 
englischen  und  amerikanischen  Literatur  habe  ich 
auch  die  deutsche,  von  der  mein  Freund  A.  H.  Raynal 
üebersetzungen  angefertigt  hat,  {durchgearbeitet. 

Hierhci  hin  ich  in  meiner  früheren  Ansicht  nur 
bestärkt  worden  und  habe  manches  Wichtif^e  und 
Interessante  gefunden. 

Der  besseren  l 'eher.siclit  wegen  sind  in  der 
Fussnote  *)  alle  Abhandlungen  aut  die  icli  mich  be- 
ziehe und  die  besprochen  sind,  zusammengestellt 

*i  „VergleichsinessunEen  der  Schiffsschwingungen  auf 
den  Kreuzern  Hansa  und  Vineta  der  deutschen  Marine"  von 
(1.  Berling.  Jahrbuch  der  Schiffbautechn  Qescilsch.  Ii,  1901. 
S.  ili.  .Vcrtjkich  .■»wischen  der  ausgeglichenen  und  un- 
ausgeglichenen .Müithiiie  des  Torpedobootes  S  42"  von 
Hans  Mohr,  Schiffbau  11.  8.  Januar  1901,  S.  257.  —  »The 
Theoretical  and  Practkäl  Methods  of  Balancing  Maiine 

ScUflMii.IV. 


Ich  werde  das  Thema  in  fiinf  Absdinitten  be- 
handeln : 

I.  Das  Auftreten  und  die  Wichtigkeit  von  Vibra- 
tionen höherer  Ordnung. 

II.  Die  Abwesenheit  von  Tonionsschwingungen 

auf  Schiffen. 

in.  Das  Macalpine-System  da*  Ausbalanzierung. 

IV.  Die  Bedingungen  fOr  ein  gutes  Drehmoment 

V.  Die  Toisionsschwingungen  der  Wellen. 


lingincs'  vdm  AJmiral  Melville.  Socierv  of  .Naval  Architeds 
and  Marine  Engineers.  New -York  1^)1.  S.  89.  — 
«Appendices  to  the  Report  of  the  Committee  appointcd  by 
thc  Board  of  Trade  to  inquirc  into  the  Vibrattons  Produccd 
by  the  Working  of  thc  Traffic  on  thc  Central  London 
Railway'  von  A.  Mallock.  Eyre  and  Spottiswoodc,  London 
1902.  —  ,Ergebni>se  der  Untersuchung  der  neueren 
Maschinen  der  deutschen  Kriegsmarine"  von  Marine-Ober- 
baurat Köhn  von  Jasiti.  Schiffbau.  «  und  23.  Juni  1901. 
.On  the  Balancing  of  the  Reciprocating  Parts  of  Engines" 
von  Prof.  W.  K.  Dalby.  Transactions  of  the  Institution  of 
Naval  Architects.  London  1901.  Vol.  XLIII.  „A  Coin- 
parisnii  of  Five  Tyjjes  of  Engines  with  respect  to  their 
inertia  Forces  and  Couples  u.  s.  w."  von  Professor  W.  E. 
Dalby.  Transactions  of  the  Institution  of  Naval  Architects. 
1902.  Vol.  XLIV,  S  271-  .A  Solution  of  the  Vibration 
Problem"  von  John  H,  Macalpine.  Transactions  of  the 
Institution  of  Naval  Architects,  London  1901,  Vol.  .XLIII 
und  Engineering,  Vol.  LXXII.  S.  .Umdrehungs- 
geschwindigkeiten der  Schiffsmaschinen"  von  C  Frän/cl. 
.Marine-Rundschau  1897.  S.  961,  -  .On  thc  Uniformity  of 
lurning  Moments  für  Marine  Engines'  von  Prof,  Loren«. 
Transactions  of  the  Institution  of  Naval  Architects.  London 
4900,  Vol.  XLII,  S.  175.  -  .Untersuchungen  über  die 
periodischen  Schwankungen  in  der  Umdrehungsgeschwindig- 
keit der  Wellen  von  Schiffsmaschinen"  von  (I  Hauer. 
Jahrbuch  der  Schiffbautechn  Qescilsch  I,  1900.  S.  .^11 
.Torsional  Vibratigns  of  Shafts"  von  L  (iiimbel.  Trans- 
actions of  the  Institution  of  Naval  Architects,  London  I9<)2, 
Vol,  XLIV,  S.  138-  —  „Neue  Untersuchungen  ülxrr  die 
dynainisdien  Voiglnge  in  den  Wellenicitungen  von  Schiffs- 
maschinen H.  s.  w.*  von  H.  Frahm.  Zeitschrift  d.  Ver. 
deutsch,  lag,  31.  Mai  1902.  S.  797. 
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Das  Auftreten  und  die  Wichtig- 
keit  von  Vibrationen  höherer 

Ordnung. 

Neuere  deutsche  I  'ntcrsuclniii^jcn. 
Die  Wichtigkeit  der  Vibrationen  j. 
höherer  Ordnungen  i^t  im  allgemei-  :| 
nen  unterschätzt  worden,  manchmal 
wegen  unvollständiger  Bestimnunig 
der  Kräfte  dieser  Ordnung,  niaiichmal 
auch,  weil  man  sie  in  bezug  auf  j 
die  Erzeugung  von  Vibrationen  nicht  M 

für  so  wichtig;;  hielt.  "» 

ülutkliclitrwciSe  ist  es  jetzt 
leicht,  ihr  Auftreten  und  ihre  grosse 
Wichtigkeit  durch  sorglUtige  Beob- 
■chtungen  zu  beweisen  und  ich  will 
zeigen,  dass  selbst  Jic  /iimiich  ge- 
ringen Kräfte  höherer  Ordnung  gross 
genug  sind,  um  störende  Vibrationen 
der  betreffenden  Ordnting  711  er- 
zeugen, [k'i  vielen  .Maschinen  haben 
die  Momente  zweiter  Ordnung  einen 
sehr  hohen  Wert. 

Seit  dem  .lahre  )803  hat  die 
deutsche  Marine  auf  allen  neueren 
Schiffen  regelmässig  die  Vibrationen 
mit  dem  Schlickschen  Pidlographen  &^ 
gemessen      ftinc   spezielle  Linter-  || 
suchung  der  Vibrationen  einer  An-  II 
zahl  Kreuzer,  die  als  Schwesterschiffe  ^| 
gebaut  sind,  ist  vom  Reichs-.Marine-  ^ 
Amt  angeordnet  und  unter  Leitung  > 
des  Kaiserlicher  .Nkii  inebaumeislers  1 
Q.    Berling    ausgeführt  worden. 
Einige  dieser  Schiffe  hatten  Vier- 
kurbclmaschinen  mit  Krcn/stellunq;, 
andere  solche  mit  Schlicksciicr  Kur- 
bclstcllung.  und   der  Zweck  der 
Llntersuchung  war.  die  bei  beiden 
Maschinenarten  auftretenden  Vibra- 
tionen mit  einander  zu  vergleichen. 
Hin  genauer  ikricht  hierüber  mit 
vielen  Pallogrammen  und  Schluss- 
folgerungen ist  in  Berlinds  Anfs.it/ 
entlialten.    Einen  sehr  interessanten 
Fall  bildet  das  Torpedoboot  S.  42, 
das  sowohl  mit  Schlieksclier  als  anch 
mit  Kreuzstellung  der  Kurbehi  er- 
probt ist  f^lierauf  beziehen  sich  Mohr 
und  Berlin^ 

l '  n  t  e  r  s  u  e  Ii  u  n  g 
der  A  11  s  b  a  1  a  11  z  I  c  r  u  n  g  der 
„D  e  u  t  s  c  h  I  a  n  d"  -  M  a  s  c  h  i  n  e. 

Um  ein  klares  Bild  von  den 
Grössen  der  auftretenden  Kräfte  zu 

gehen,  will  ich  zuerst  die  .Aus- 
baiuiuicrung  der  .  Deutschland " 
behandeln. 

Da  die  Pleuelstangenlänge  der 
Deutschland-Maschinen  gleich  dem 
vierfatheii  Kurbe]raJiii>  i>I.  i>t  der 
Besclileunigungsdruck  der  auf-  und 
abgehenden  Massen 


i  l  t. 
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F"  ni  TM-  (cos  H  -  «.2540  cos  2  "  0.0041  1 
cos  4  «  +  O.OOOOT  cm  h  H  u  s.  wj  (Ij 
worin  o)  die  als  f3;leichförii!ig  angenommene  Wfnkcl- 
gL'sdnvindi^kcit  der  Kurbel  ist.  r  der  Kurhclradiiis 
und  der  Winkel,  welchen  die  Kurbel  mit  ihrer 
obefsten  Steliung  bildet  Alle  Klamniergrössen  mit 
\iisnaliine  der  ersten  rühren  von  der  endlidien  Länge 
der  J^leucistange  her. 

Bekanntlich  findet  man  nun  die  freie  Kraft 
I.  Ordnung  durch  Konstruktion  eines  Polygons,  dessen 
Seiten  zu  den  Kurbeln  parallel  gezeichnet  sind  und 
ihrer  ürösse  nach  die  Beschleunigungsdrucke  der 
betreffenden  Kurtwln  darstellen.  T>ic  Länge  und 
Richtunj^  der  SchlussUnie  des  l\)l\  gon5  gibt  dann 
der  (irössc  und  Richtung  nauli  die  freie  Kraft. 
Ebenso  gibt  die  Schlussliiiic  eines  F'olygons,  dessen 
Seiten  die  betreffenden  Momente  der  Beschleunigungs- 
drucke  der  cin/olnen  Kurbeln  bezogen  auf  eine 
willkürlich  angenommene  Ebene  der  Crosse  und 
Richtung  nach  darstellen.  d«s  freie  Moment  bezogen 
auf  diese  Ebene. 

Für  die  Krifte  und  Momente  xweiler,  vierter 
u.  s.  w.  Ordnung  gilt  dasselbe  Verfahren,  nur  müssen 
die  Seiten  unter  den  doppelten  resp.  vierfachen  u.  s.  w. 
Winkeln  airfgie«jchnet  werden  (vetgl.  Fig.  2  u.  3). 

Ich  werde  jetzt  ziemlich  genau  die  freien  Kräfte 
und  Momente  zweiter  und  vierter  Ordnung  für  die 
Deutschland-Maschine  bestimmen.  Die  liierm  be- 
nutzten Angaben  sind  dem  Engineering  vom 
23.  Novemb«-  1900  und  22.  MSrz  1<>01  entnommen. 

Fig.  I   zeigt  die  Kurbelwinkel  und  f-ig.  4  die 
Kurbelabstände  und  die  Cyiinderanordnung. 


diu 


iL 


Die  Hauptangabert  der  Mascliincn  sind: 
Dorcfnnesser  der  beiden  Hochdruckcyl  Inder  .    *)30  mm 
,       des  ersten  Mitteldruckcylinders  1870  , 
„  zweiten       „        ,       2040  . 
der  beiden  Niedodnidi^Knder  2700  . 

Hub  I8S0  „ 

R :  L  -  1 1 4. 

Die  Gewichte  der  auf-  und  abgehenden  Teile 
für  die  Kvirbeln  II  und  III  wurden  aus  den  im 
Engineering  wiedergegebenen  Zeichnungen  berechnet. 
[)ic?c  Werte  können  nur  al?  angenäherte  angesehen 
werden,  werden  aber  kuiiin  um  mehr  als  5  10  pCt. 
von  den  «rirldichcn  Werten  abweichen .  da  die 
Zeichnungen  in  ziemlich  grossem  Massstab  und  mit 


genügend  vielen  Masszahlen  wiedergegeben  sind. 
I)as  berechnete  Gewicht  ?>2  t  ist  wahrscheinlich  ein 
wenig  zu  klein.  Der  verhältnismässig  geringe  Ein- 
ilus>  der  Steucrungstcilc  ist  unheriieksichtigt  gelassen. 

Die  Maschinen  sollen  mit  <^ü  Umdrehungen  pro 
Minute  entsprechend  der  bei  modernen  Schnell- 
dampfern üblichen  Kolheng^hwindigkeit  von  5.55  m 
pro  Sekunde  laufen*). 

Es  ist  nun: 

30  30 

M,  für  Kurhci  I!  und  III  =  ^2  t") 
H^olglich  ist  der  Bcschleunigungsdruck  für  die 
erste  Oidnung  bei  den  Kurbeln  II  und  III 

,      32  .  0.025  .  88.8  . 

-  9.ÖI  

Wenn  wir  die  Kurbel  f  als  Momentenachse 

wählen,  haben  wir 

Moment  für  Kurbel  11  2(>8  .  3.5  *  938  mt 

,     III  268.9.4 -25 19.2  tttt. 

Wir  können  jetzt  die  anderen  Momente  und 
Kräfte  für  die  erste  Ordnung  aus  Fig.  1  bestimmen. 

oa  stellt  in  dem  gewählten  Masastab  2519,2  mt 
dar.  Die  Parallele  durch  a  zu  Kurbel  IV  und  die 
Verlängerung  \oti  Knrtiel  II  schneiden  sich  in  b. 
Dann  stellt  oh  das  .Moment  ffirKuibelll  und  ab  das 
Moment  für  Kurbel  W  dar. 

ob     ^3«  mt 

ab     2407,92  mt. 

lEs  sei  bemerkt,  dass  wir  eigentlich  zu  viel 
Werte  haben,  dass  dieses  keine  Schwierigkeiten  ver- 
ursacht, ist  ein  Beweis,  dass  die  Kuitelwinkel  genau 
bestimmt  sind.) 

Die  Knft  von  Kurbel  IV  ist.  da  der  Arm 
dieses    .Momentes    nach    Fig.  4  -■■  12,9  m  ist. 

—     186.6  t. 

Dann  ist  das  Kraftpolygon  ocdeo  (Fig.  I)  ge- 
zogen und  wir  finden  daraus,  dass  eo  186  t  ist. 
So  gross  ist  also  der  Beschleumgungsdruck  für 

Kurbel  ! 

Für  die  Kräfte  und  .Momente  höherer  Ordnung 
kommen  nur  die  auf-  und  abgehenden  Massen  und 
die  Pleuelstange  bis  zum  Schwerpun)(t  in  Betracht 
Das  Gewicht  dieser  Teile  betiigt  bei  der  .Deufachland"* 
Maschine  ungeHhr  20  t  für  jede  der  Kuiteln  II  und 


*>  Nach  MHteHungen.  die  mir  htnerhiib  der  letstm 

12  Monate  zu(;eKanRcn  sind,  muss  ich  annehmen,  dass  die 
Dcutschland-Mascliinen  nie  so  viel  I'ourcn  machen.  Die 
genaue  Tourenzahl  ist  mir  nicht  bekannt,  tlitiauf  kommt 
es  in  diesem  Falle  ab«r  auch  nicht  an.  da  die  Tourenzahl 
das  Verhältnis  der  freien  ICrlfte  und  Momente  der 
einsdnen  Ordnungen  m  einander,  auf  das  es  hier  an- 
komint.  !n  keiner  Webe  berührt  Alte  meine  Schlüsse 
hatten  ebenso  f^ut  bei  Annalune  von  nur  einer  Umdrehung 
pro  Minute  gezogen  werden  können. 

"1  Annicrkinig  des  l^ebersetzcr«;.  [)k  l 'nirt Jnuitij; 
der  Tonnen  von  1016  k}j  in  solche  von  HKH)  kg  ist  hier 
und  im  folgenden  imtcrhliet>en.  da  die  Werte,  wie  oben 
erwfthnt,  doch  nicht  absolut  genau  sind. 

93* 
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III,  also  —  von  dem  für  die  erste  Ordnung  inbetmcht 

K>Mtiincndcn  Gewicht.  Leichte  (icKcntjcw  i^lite  an  den 
Kurbeln  I  und  IV  machen  die  Reduktion  für  diese 
Kurbeln  ungdlfir  ebenso  gross. 

Für  die  zweite  Pedode  müssen  wir  die  Kräfte 

und  Momente  für  die  vier  Kurbeln  in  Fig.  t  mit^ 

für  die  KcJtiktinn  der  Gewichte  und  ferner 
mit  dem  Cocificienten  0,254U  (nach  Gleichung  1) 
multiplütieren;  die  Faktoren  für  die  vierte  Ordnung 

sind    und  0«0041. 


laufende  A\aschine.  Daher  ist  ein  Moment  von 
5S2,l7mt  ebenso  wichtig,  wie  ein  viel  grösseres 
für  er?tL'  Ordnung. 

Vierte  Periode.    Die  eben  angeführte  hJchaup- 
'  tung  gilt  in  vermehrtem  Masse  für  diese  l'eriode. 
'  Ausserdem  sind  diese  Kräfte  iitid  .N1(imciite  hier  unter 
I  der  Annahme  eines  absolut  .stainju  l  unJatnentes  auf 
ihren  Wert  geschätzt.    Sic  rühren  her  von  grossen 
Massen  mit  einer  ausserordentlich  kleinenSchwiti£ungs- 
daner.   Wenn  das  Schiff  darauf  reagiert,  werden  ihre 
Werte  \orgrösscrt.    Es  ist  leicht  zu  sehen,  dass  bei 
vierten  und  höheren  Ordnungen,  wo  die  erzeugende 
Kraft  klein  ist,  die  Rfickwirkung  des  Schlths  so  sein 


Zweite  Periode. 


Kurfad  I 
.  II 
,  III 
,  IV 


Kraft 


Moment 


186 
280 
286 
186.6 


0.2.S40 
0,2540 
0,2540 
0,2540 


•'.'h  2').5  t 
%  43  „ 
%-43  . 


Null 
938 
2SI0.2 
2407,92 


0,2540 
0,2540 
0.2540 


7» 


I4<>.Ü5  mt 
382,22  „ 


Vierte  Periode. 


Kraft 

Moment 

Kurbel  1 

•  II 

•  III 
,  IV 

Ift6 

2Hh 
268 
186,6 

•  0,0041  •  % 

■  0.00  1 1    •  % 

•  0,004 1    -  % 

•  0.0041   •  % 

0.48  t 
0,69  , 
0.69  , 
0.48  , 

Null 

2519,2  • 
2407,<>2  ♦ 

0.0041  ■ 
0,0041    •  > 
0.0041   ■  »/, 

2.  ton  mt 

-  6,4()2  , 

-  6.177  , 

l-ig.  2  imd  3  zeigen  die  doppelten  resp.  vier-  ! 

fachen  Kurbclwitikel     Wie  in  l'ig.  1  >'\nd  Jie  Kräfte  , 
und  .Momente  parallel  zu  den  entsprechenden  Kurbeln  } 
gezogni:  aber  die  Polygone  in  Fig.  2  und  3  schliessen 
sich  nicht,  zeigen  al.'^o.  dass  die  Maschinen  ffir  die  ' 
zweite  und  vierte  Ordnung  nicht  ausbalanziert  smd. 

.kde  .Maschine  hat  (bher  folgende  freien  Krifte 
und  Momente: 


Kraft 

Moment  j 

Z  \v  e  i  t  e  Ordnung 
Vierte  Ordnung 

1.7  t 
1.71  « 

582,17  mt  l 

11.34  .  !: 

1, 

Zweite  Ordnung.  Die  freie  Kraft  ist  unbe- 
deutend, aber  das  Moment  ist  t'Clu  gross. 

Es  erscheint  seltsam,  dass  Herr  Schlick  seinen 
sorgfältigen  Vortrag  von  l<nH)  ausgearbeitet  haben 
sollte,  um  zu  zeigen,  wie  diese  Kraft  zu  .Null  gemacht 
werden  könnte  und  über  das  Moment  als  unwichtig 


hinweggegangen  sei. 
[>te  Wichtigkeit 


der  KrSfte  und  Momente  von 

besfirntTitcr  Grösse  ist  um  so  grösser,  je  höher  ihre 
Ordnung  ist.  da  die  Hnergie  zu  den  Vibrationen 
schneller  geliefert  wird,  je  höher  die  Ordnungen  sind. 
slle>  L'ebri|;e  al>  ^,'leich  nncennrnmen;  ähnlich  wie 
eine  schneiiautendc  .\iasclnne  bei  denselben  Gestängc- 
krüftea  mehr  1  P  3  leisten  wird,  wie  eht«  langaam- 


kann.  dass  sie  die  ursprünglichen  Kräfte  und  Mo* 

mente  vervielfacht.  Wenn  eine  Vihratinn  sefmeller 
wiederkehrt,  nimmt  die  Grösse,  die  man  ertragen 
kann,  sehr  rasch  ab. 

f>ic?e<  schnelle  Anwachsen  Isanti  natürlicti  nicht 
tiiitrctcii.  wenn  die  ursprüngliche  Kraft  verliältnis- 
mässig  gross  ist,  wie  bei  der  ersten  imd  zweiten 
Ordnung.  Die  vollständige  Diskussion  dieser  Trage 
ist  sehr  schwierig,  aber  es  ist  leicht  zu  sehen,  dass 
Kraite  höherer  Ordnung  nicht  vernachlässigt  werden 
dürfen,  weil  sie  verhältnismässig  klein  sind  und  die 
Erfahrung  zeigt,  dass  sie  sehr  fühlbare  Wirkung 
haben. 

Im  Anhang  I  ist  ein  ahnhches  aber  viel  ein- 
facheres Problem  als  das  eines  unter  l:inwirkung 
einer  periodis.h  auftretenden  Kraft  schwingenden 
Schiffes  behandelt  Ich  will  hier  nur  kurz  die  haupt- 
sächlichsten Er^^elmisse  die-er  l  :itei-i:ehiing  anführen. 

Man  mag  glauben,  dass  da$  sehr  grosse  Moment 
zweiter  Ordnung  der  „Deutschland"  -  Maschine  in 
Wirklichkeit  ziemlich  unwichtig  ist  im  Vergleich  mit 
dem  ausgeliehenen  Moment  erster  Ordnung,  das 
Schlick  in  seinem  System  beseitigt.  Aber  das  ist 
nicht  der  Fall,  wie  ich  ict7t  zeigen  will  leb  nehme 
hierzu  die  ..Deutschland '-.Maschine,  wie  sie  ausge- 
führt ist  und  stelle  Kurbel  1  und  11  gegenüber, 
ebenso  Kurbel  III  und  IV  und  beide  Kurbelpaarc 
unter  'Jü'-  zu  einander,  wie  bei  der  bekannten  Kreuz- 
stellung. 
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Zuerst  nehme  ich  die  bewegten  Massen,  wie 
sie  wirklich  ausgeführt  sind. 

Das  Resultat  für  die  erste  Ordnung  zeigt  I-ig.  5 ; 
die  Kräfte  und  Momente  sind  dieselben  wie  in  Fig.  1, 
und  wir  erhalten  eine  freie  Kraft  von 

I 

2 


(2M      1H()|-  -  (2«)« 


I  !5.5  t 


und  in  analoger  Weise  oder  durch  Messen  aus  dem 
Hoivgon  ein  freies  Moment  von  Q45.79nit. 

Fig.  i<  zuiql  die  Rc^uliaiitu  für  die  zweite  DrJmin^r, 
Für  die  vierte  Ordnung  würden  alle  Kräfte  in 
eine  Richtung  fallen  und  die  Resultante,  die  dann  im 
Centrum  der  Maschine  angreift,  würde  mrt  den 
Zahlenangaben  aus  Fig.  3 
0,48  +  0.69  +  0,69  +  0,48      2,34  t  sein. 

Wenn  in  Fig  ^  die  Resultante  ebenso  im 
Ccntruni  der  Maschine  angreifend  gedacht  wird, 
würde  das  freie  Moment  2,6k  nit  betragen.  Diesen 
Wert  findet  man,  wenn  man  die  Linie  der  freien 
Kraft  1.71  t  durdi  den  Mittelpunkt  des  Kreises  ver- 
längert und  auf  dieser  Verlängerung  ein  ^VlnlLIl^ 
von  1.7t  •  6,45  ^  il,U3  mt  absetzt,  (wobei  0,45 
in  m  die  halbe  Länge  der  Maschine  zwischen  den 


j  aber  icli  brauche  die  Hülfe,  die  dieses  Vorgehen 

!  bietet,  garnicht. 

I  Für  das  grosse  freie  Moment  zweiter  Ordnung 
ist  ein  Wechsel  der  Momentenetaene  fast  ohne  Bin« 
fluss.  da  die  freie  Kraft  hier  sehr  klein  ist. 

Xiiii  sind  aber  Jiu  (icwichte  für  die  Hufiuinick-. 
Mitteldruck  1-  und  Niederdruckkolben  des  Massen- 
ausgiciches  nach  dem  Yarrow-Sdilick-Tweedy-System 
wc^an  wesentlich  vergrösseit   Du  ergibt  sich  aus 


Gewichte  nadi 

Abzug 

Reduzierte 

Ausführung 

Gewichte 

Kurbel  I 

22.2  t 

1.0  t 

21,2  t 

.  II 

2.6  , 

.  III 

32.0  , 

2.6  , 

n  IV 

22,3  . 

0  . 

22.3  , 

wir 


.Mit  diesen  reduzierten  Massen  erhalten 
folgende  Werte 

Freie  Kraft  erster  Ordnung       'lO..^  t 
Freies  Moment  ..  ..  sf,s,n7  nit 

Weiter  können  wir  durch  verhältnismässig  kleine 
rotierende  Gewichte  m  den  Enden  der  Maschbie 


[=1g  5 

äussersten  Kurbein  angibt)  und  es  mit  den  1 1  ..^4  mt 
zusammensetzt  Das  neue  und  das  alte  Krflftesystem 

sind  natürlich  gleichwertig,  aber  der  kleinere  Wert 
ist  in  der  umstehenden  Tabelle  A  angegeben, 
um  den  Vergleich  richtiger  zu  gestalten. 

Wenn  die  Momente  Jer  ersten  Ordnung  ebcn.sn 
I  chandelt  werden,  wiiiÜLii  wir  s^tatt  ')4.S,7<);  «(>H,()7 
und  .S2»>.l.^  mt  erhalten  .S.?«.n«;  f>.?7.().^  und 
3HI,9l  mt,  also  Werte,  die  meine  Gründe  wesentlich 
verstärken  würden.  Dies  würde  ein  vollkommen  er- 
laubtes Vorgehen  sein,  da  die  .Maschine  in  Wirklich- 
keit symmetrisch  zu  ihrer  Mittelachse  gebaut  ist. 


oder  durch  Gegengewichte  an  den  Kurbeln  alle 
rotierenden  Gewichte  genau  ausbalanzieren.  Dann 

braucht  man  sich  nur  um  die  auf-  nnd  ablochenden 
.S^assen  zu  kümmern.  Diese  habe  ich  vorher  zu  V« 
der  ganzen  Gewichte  für  jede  Kurbel  angenommen 
und  hiervon  müssen  die  Gewichte  abgezogen  werden, 
die  bei  den  Kolben  hätten  gespart  werden  können. 
Wir  haben  dann: 

Kurbel    I.  (22.2  •  \)  —  1        I2.'>  t 
II.  (32     •  »/J  —  2,6      17.4  „ 

.      III  i.U        j  -  2.6  17,4. 

.     IV.  (.22,3    t-h)  -  13.9 , 
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l  ür  Jic.'C  (icwiclitw  können  wir  sofort  die  :  Selbst  die  Kiafi  \on  115.5  t  in  Uubrik  IV  ist  bc- 
Kräfte  und  Momente  erster  Ordnung  angeben.  '  deutend  kleiiier  als  die  lialbc  Kraft  von  Kurhcl  II. 
Multiplikation  mit  0,2540  und  o.()()4l    gibt    dann  '  Wir  sehen  auch,  dass  das  Nltment  von  52'M.3  mt. 


die  Kräfte  und  Momente  für  die  zweite  und  vierte 
Ordnung,  die  dann  wie  vorher  in  Polvgonen  zu- 
sammengesetzt werden  müssen.  iJie  i^esulianten 
sind  in  der  «refter  unten  folgenden  Tabelle  A  zu- 
samineiigestcllt,  [)ic  lul/lc  Rubrik  /ä^.  was  mit 
der  einlachen  Kreuzsteilung  erreicht  werden  kann. 
Wenn  man  die  HoitronbilMlfle  durch  geringe  Ver- 


durch  das  Schlick-System  wcg^csk;i!afft  ist.  beträclitlicfl 
kleiner  ist.  als  das  Moment  zweiter  Ordmin.u  von 
0O2,2M  mt,  das  nahezu  unbeeinflusst  geblieben  ist. 

Man  könnte  nun  einwenden,  dass  zum  Vergleich 
eigentlich  Rubrik  IV  gewählt  werden  müsse.  Wenn 
man  dies  tut,  kann  ich  zeigen,  dass  das  Moment 
erster  Ordnung  von  945.79  mt  (oder  richtiger 


Tabelle  A.  Freie  Krifte  und  Momente  der  . Deutschland- -Masdihie  nach  Ausf&hrung  und  mit  Kreuz- 
stellung der  Kurbeln  für  90  Umdrehungen  pro  Minixte. 


Ordnung 


Kraft  und 
Moment 


.\acii  Aus- 
I  fuhrung 
'     (Flg.  1—3) 


Kreuzstellung  der  Kurbeln  (Fig.  5) 


Kotben  nach 
Atisffihrung 


I  I 
jRedunerte  Kolben! 


Reduzierte  Kolben 

und  roticrcnJe 
(k-j;i:n^<j\vii.ht(? 


I 

.i 

4 

.s 

1 

Kraft  t 

Moment  mt 

0 
0 

115.5 
945,79 

'K>.3 
B6S.07 

48,4 
529,13 

II 

Kraft  t 
Moment  mt 

f 

1.7 
582,17 

0.1 
633,07 

2.1 
b02.29 

2.1 
602.2y 

IV 

Kraft  t 
Moment  mt 

1.71 
2,68*) 

2.34 
0 

2.12 
0 

2,12 
0 

mehrung  der  rotierenden  Gewichte,  die  auf  das  ge-  j 
samtc  .Maschinen^icwiclit   von   ^iwz  unwcsttitiichem 
Einfluss  sein  würde,  „übcrausbalanziert",  würden  das  j 
diese  Werte  noch  wesentlich  günstiger  werden,  ohne  | 
erhebliche  Horizontalvihrationen       ^tzcw^cü.    Wenn  ' 
man  die  Resultante  in  der  .Mitte  der  iHtaschine  an- 
nimmt,   würde    das  Moment   anstatt  520.13  nur 
3S1.0j    mt  betragen  und  der  Vergleich  günstiger 
werden.    Aber  wenn  man  die  Zahlen  nimmt,  wie 
sie  sind,  so  haben  wir  eine  freie  Kraft  erster  Ord- 
nung von  48,4  t  oder  weniger  als     der  Kraft  von 
Kttibel  II  der  wirklich  ausgefühiten  Maschine.  CHes 
muss  als  eine  sehr  geringe  Kraft  angesehen  werden. 

DIlsl  Zahl  ist  gegenülier  Flg.  3  aus  den  oben 
genannten  Gründen  reduziert. 


5H3.()K  mt 

geriiij^'urtjm 


um  das  Zentrum  der  Maschine^  von 

I'influ.'-s    ist    als    die    't.v^.iiT  iiit  der 
zweiten  Ordnung,  die  bei  der  Ausbalanzierung  nach 
dem  Yarrow-Schlick'Tweedy-System  zurCtckgeUidien 
'  siiiJ.  d.  h.  dass  unter  gleich  günstigen  Bedingungen 
'  fiit    Vibrationen   das   letTiterc   Moment   einen   b  e  - 
deutend  grösseren  Einfluss  haben  würde. 

Rin  Blick  auf  Tabelle  .\  zeigt  zum  mindesten 
unzweideutig,  dass  .Womente  zweiter  Ordnung  für 
Schiickschc  Maschinen  nicht  vernachlässigt  werden 
dürfen.  Dies  würde  nur  dann  zulässig  sein,  wenn 
die  Energie  ffir  die  zweite  Ordnung  sehr  schnell 
gedämpft  würde. 

Ich  will  jetzt  hierauf  näher  eingehen 

it'ortsetzung  folgt.) 


Die  Gleichgewichtslage  des  unverletzten  und  des  lecken 

Schiffes. 


Von  H  r  n  s  t  Z 

Im  nachfolgenden  wird  die  Bestimmung  der 
Trimmhige  und  Krängung  des  Schiffes  zunächst  all- 
gemein besprochen,  und  im  An?chlu?s  daran  ein 
hti>()iel  IUI  ein  leckes  5>chiff  durth^ictceiinct  werden. 
Das  Stabilitälspiobiem  des  Schiffes,  worunter  die  vor- 
bczeichncfe  Aufgabe  entfällt,  ist  oft  genug  zum  ; 
Gegenstand  der  verschiedenartigsten  Betrachtungen 
gemacht  worden,  sodass  es  beinahe  fiberflfissig  er-  j 


c  I  z  ni  a  n  n. 

scheinen  könnte,  uticr  diesbezügliches  noch  ein  Wort 
zu  sagen. 

Im  nnchstchcndcn  soll  nun  der  vorhandene 
wisscnschatlhchc  Apparat  nicht  bereichert  aber  auch 
nicht  als  überflüssig  hingestelll  werden,  es  soll  da- 
gegen dem  in  der  schaffenden  Praxis  stehenden 
Ingenieur,  dem  die  Inanspruchnahme  als  Geschift^ 
teiter  odo-  Verwaltungd>eaint«'  nur  selten  die  Ver- 
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tieftins  in  umfongrekhe.  theoretische  Rechnungen 

jjestattct.  i'in  i.1uri.-hsichtl>^i;^,  hei|iieiiics  und  \ielf;iL'li 
erprobtes    kecimungsverlalircn    vorj^ciührt  werden. 
Dem  angehenden  Ingenieur,  der  mit  Uecht  dazu  er- 
zogen worden   ist.  die  l^robleme  seines  l-aches  von 
hoher  Warte  aus  zu  betrachten,  wird  die  theoretische 
Seite  nachstehender  Ausführungen  zu  dürftig  erscheinen. 
Br  ist  gelehrt  wordeti.  zunächst  den  allgemeinsten 
Fall  des  ProÜems  in  seiner  ganzen  Kompliziertiieit 
zu  bezwingen,  s«»dass  dann  die  meistens  sehr  viel 
einfacheren  Spezialfälle  am  Ende  der  Untersuchung 
ohne   weiteres  aus   dieser  herausKelescn  werden 
können      i-Mahntnt^'^j^cmä?^  sind   aber  Jil-  Ikiech- 
tiuii^cn  angehender  Ingenieure  in  be/.ug  auf  Anordnung 
und  Uebcrsichtlichkeit  nicht  immer  einwandsfrei,  die 
unten  durchgeführte  Rechnung  ist  daher  auch  in  be- 
zog auf  die  Fonn  als  Beispiel  gedacht  wofden. 
Die  Trimmlage  des  Schiffes. 
Die  Trimmlage  des  unverletzten  Schiffes  lässt 
sich    für  kleinere  Tauthuiigsäiiderungen  mit  völlig 
ausreichender  .■Annäherung  und   in   sehr  bequemer 
Weise  mit  Hilfe  des  Longitudinalmetacentrums  be- 
rechnen, für  grössere  Trimmändemngen  und  wenn 
es  auf  Gcn;iui^kL-it  ankommt,   fillircn   nur  dieienigcn 
Rechnungen  zum  geforderten  Resultate,  in  denen  die 
wirldtche  Lage  des  Deplacementsschwerinuiktes  durch 
Rechnung  oder  mit  Hilfe  des  Integrators  ermittelt 
wird.   In  der  achtzehnten  Auflage  des  Taschenbuches 
der  Hütte,  l^nd  11.  Seite  ASH,  ist  das  Verfahren  von 
H.  L.  Schultz  siuzziert.  das  die  letztgenannten  Be- 
dingungen erfüllt  und  der  Hauptsache  nach  sich  wie 
folgt  darstellt. 

Das  Schiff  befindet  sich  im  Oleichgewicbt.  wenn 
der  DepUicementsschwerpunkt  und  der  Systemschwer- 
punkt in  einer  vertikalen  liegen  Wird  zun;uh?t  nur 
die  Trimmlage  des  Schiffes  betruclitet.  so  handelt  es 
sich  darum  festzustellen:  In  welcher  Weise  wandert 
der  Deplacemcntsschwerpunkt  in  der  Längsrichtung, 
wenn  das  Schiff  eine  Tritnmänderung  erfährt/  Die 
Erfahrung  hat  gezeigt,  dass  bei  den  üblichen  SLhiffs- 
formen  der  Weg  des  Deplacementsschwcrpunktcs  in 
annthemd  linearem  Verhiltnis  zum  Mass  der  Trtmm- 
ändcninp  steht,  Inftilt^cde.'^.sen  sind  die  rnfigcn  \'or- 
rechnungen  zur  Ermittelung  dieses  Verhältnisses  ein- 
fach genug,  um  in  der  Praxis  regdmisslg  angewendet 
zu  werden. 

Es  ist  üblich,  die  Triiiinilagc  des  Schiffes  nicht 
in  Graden  der  Neigung  um  eine  horizontale  Quer- 
achse, sondern  durch  die  Differenz  der  Tiefgänge 
vom  und  liinten  auszudrücken.  Figur  !  zeigt 
schematisch  die  Längsansicht  des  Scliiffe?  Es  sind 
bei  einem  mittleren  Tiefgang  gleich  dem  Konstruktions- 
tiefgang drei  Schwimmlinien  gezeichnet: 

1 .  für  2  m  Kopflastigkeit, 

2.  für  CilcivlUu-sligkeit  fdic  Kunstruktionswasscriinic. 
C.  W.  L.(. 

3.  für  2  m  Steuerlastigkeit. 

Diese  Schwimmlinien  grenzen  drei  verschiedene 
Deplacements  ab.  deren  Skalen  in  der  üblichen  Weise 
aus  den  Spantintcgralkur\'en  abgesetzt  und  in 
Figur  2  dargestellt  sind.  Die  Inhalte  dieser  drei 
Skalen  und  ihre  Schweipunktstage  der  Linge  nach 


geben  6  Werte,  die  in  dem  Diagramm  Figur  3  ab- 

i  utr.ngcn  sind    Auf  der  C.  W.  L.  Sind  Ibigende  i 

Vierte  abzusetzen; 

Dko,  "  Deplacement  bei  2  m  Kopflastigkeit, 
D.ii.  •-"         -  ,  üleichlastigkeit. 

D>:  _  .2m  Steuerlastigkeit. 

Die  Werte  für  die  l.agen  der  Deplacements- 
schwerpunkte sind  unter  Berücksichtigung  des  durch 
Steuerlastigkeit  vergrösserten  (bezw.  durch  Kopf- 
lastigkeit verringertem  Deplacements  auf  einem  Tief- 
gang abzusetzen,  welcher  diesem  grösseren  (bczw. 
kleineren)  Deplacement  entsprfcht. 
Im,  ist  demnach  auf  einer  Wasserlinie  über  der  C  W  L. 
1k«  auf  einer  Wasserlinie  unter  der  C.  W.  L.  abzusetzen. 
Es  bedeutet: 

1.^1,  -  Abstand  des  [^eplaccmcritssclnverpunktes  fuf 
Dm  vun  .Wille  zwischen  I'erpendikehi. 

l.,i  -  Abstand  des  Deplaccmcntsschwerpunkles  für 
Dui.  von  Mitte  zwischen  Perpendikeln, 

Ik  .       Abstand  des  Deplacementsschwerpunktes  für 

Dko   von  .Mitte  zw  isclieii  I'erpendikeln . 

Derselbe  Rechnungsvorgang  wird  wiederholt  für 
andere  Tiefgftnge.  z.  B.  für  die  Wasserlinien  00,000 
oberhalb  und  ILIll  unterhalb  der  C.  \\'  I, 

diese  Weise  ergeben  sieh  (>  Kurven 
DcpLk,,.  r>cpl.Gi.  und  Depl.M. 
Schwerpunkts,.  Schwerpunkt.,   und  Sthwerpunkt k?.. 

f-ür  die  praktische  Ikrechnung  zeichnet  man 
besser  die  Kurven  Depl.k.i  und  Depl.!».  ^r  nidit 
auf.  bildet  vielmehr  die  Differenzen 

Depl.>$L  —  Def^.oi.  »  Deplacementsrimahme 

Depl.or       Dcpl     ,  —  Deplacementszunahme 
und  trägt  letztere  Kurven  in  bezug  auf  eine  beliebig 
gelegte  .Nulllinie  der  Deplacementsänderung*  selb- 
ständig auf    Vergl.  Fig.  .3. 

Nunmehr  sind  die  erforderlichen  Vorrechnungen 
beendet.  Es  lässt  sich  für  jeden  Tiefgang  zwischen 
den  Wasserlinien  000  und  III  die  Trimmrechnimg 
graphisch  durchführen,  sofern  die  Trimmänderungen 
nicht  grösser  als  etwa  2  m  sind. 

Für  das  anguiommene  Deplacement  D  ergibt 
sich  sofbrt  ein  mittlerer  Tiefgang  i^.  der  mit  Rück- 
sicht auf  die  unten  zu  bespretliende  Korrektur- 
rechnung als  unkorrigierter  bezeichnet  wird.  Für 
diesen  Tiefgang  ergeben  sich  3  Deplacementsschwer- 
punktslat^en.  die  in  Figur  4  zu  einer  Kurve  der 
.l>cptaccmentsschwcrpunklsänderung  für  Tritnm- 
änderung" zusammengesetzt  werden.  I>er  Schnitt- 
punkt dieser  Kurve  mit  dem  geometrischen  Ort  des 
Systemschwerpunkts  G  ergibt  direkt  die  Trimm- 
änderung  in  unserem  Beispiele  0.55  m  Steuer- 
lastigkeit. 

Aus  den  Kurven  der  Deplacementsabnahme  und 

Deplacemen!s<!iuiahme  in  Figur  .3  ergibt  sich  in 
Figur  4  die  Kurve  der  Deplacementsänderung  für 
Trimminderung  und  aus  letzlerer  direkt  eine 
Dcplaccmcntszunahmc  von  M  cbni  Diese  Depla- 
cemcniszunahme  hat  eine  parallele  -Xustauchung  .t* 
zur  Folge.  Dkse  errechnet  sieb  zu 

l  «■  -yjff-  m. 

W  bedeutet  Deplacementslnderung  für  t  m  Tlef- 
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gangsflndening  (Figur  3).   Damit  ist  die  Rechnung 

beendet,  denn  es  ergibt  sich 

Tiefgang  hinten  —  To  —  t      "  ^  ^ 

Tiefgang  vorn    =  Tt;       (  -  ra. 

mittlerer  korrigierter  Tiefgang  =  Tc.  —  t. 

Allgemein  ist  noch  folgendes  zu  bemerken: 

1 .  Das  skizzierte  Verhliren  beralit  auf  einfachster 

geometrischer  Grundlage,  die  errechneten  Werte  ent- 
halten nur  die  Fehler  der  Zeichnungen  und  der 
Rechnungen  nach  Simpsons  oder  ähnlichen  Regeln. 

2.  Die  üblichen  Schiffsformcn  crj^eh^»!!  eine 
Deplacemcnlsvcrnichrung  bei  Steuerlasiigktit  und 
Deplacements  Verminderung  bei  Kopflastigkeit,  wenn 
man  die  Schnittlinie  der  obersten  Schwimniebenen 
in  der  Mitfe  zwischen  den  Popendtlceln  annimmt 

?iiKl   nalürlicli   aiicli  ScIiiff!=formen  deni(bar, 
bei  dei;cii  die  Verhältnisse  umgekehrt  sind, 

3.  Bei  der  Ausffihrung  der  Vorrechnungen  sind 
die  Triininäiideriinpen  so  pro??  anzunehmen,  da?? 
die  erfahrungsmässig  /u  erwartenden  Trimmungen 


innerhalb  der  gewählten  OrenzHIle  in  unserem  Bei- 
spiele 2  m  zu  liegen  kommen 

4.  im  allgemeinen  ist  die  Bestimmung  einer  Kurve 
durch  Punkte  unzureichend.  Die  Erfahrung  Itat 
indes  gezeigt,  dass  bei  gewöhnlichen  SchiKsformen 
die  Kurven,  welche  die  Abhängigkeit  der  Schwer- 
punktsänderung und  der  Deplacementsändenmg  vom 
Trimm  des  SchiKes  darstellen,  annähernd  gerade 
Linien  smd.  Bei  ungewöhnHchen  Schif^lormen  ist 
die  Berechnung  von  mehr  als  drei  Punkten  nicht  er- 
lässlich, es  wären  dann  beispielsweise  folgende  Fälle 
zu  Grunde  zu  legen: 

2  m  Stcucrlastigkeit 
I  m  Steuerlastigkcit 
Uleichlastigkeit 

1  m  Kopflastigkeit 

2  m  Kopflastigkeit 

5.  Zeigt  die  Schiffsform  infol.t^e  von  Geschütz- 
ausschnitten  u.  s.  w.  Unstetigkeilci),  so  sind  für  die 
Vorrechnung  die  Wasserlinien  so  zu  legen,  dass  die 
zugeliörigen  Werte  in  den  Knick  fallen,  der  infolge 
der  L'nstetigkeit  zu  erwarten  ist. 


(Fortsetzung  folgt.) 


Die  Konstruktion  der  amerikanischea  Schiifsmaschinen. 

Ergehnisse  einer  Studienreise. 
Von  Walter  Meiitz.  Dipl. -Ing. 
fSchhtsa.) 

Von  der  N'ev.purt  News  ShipbiiiidinK  Co  in  '  räumen  ist  hierdurch  noch  ein  Laderaum  gewonnen, 
Newport  News  iVa.>  wird  öfters  ein  Druckiager  iur  der  in  keiner  Weise  durch  Niedergänge,  Ventilatoren, 
Vorwärts-  und  ein  kürzeres  für  Rückwärtsgang  an-  Kauchfänge  u.  s.  w.  verengt  ist.  wie  es  der  Fall  sein 
geordnet.  Die  hierdurch  hedin^^tcn  Niiclifeile  durch  w  ürdc,  wenn  die  Kessel  unten  liegen  würden  und  die 
Platzbeanspruchung  und  Vermehrung  der  Kosten  und  i  Ladung  über  denselben  verstaut  wäre.  Ik;  leerem  . "Schiff 
Gewichte  dürften  den  Vorteil  einer  leichten  Nach-  !  muss  natürlich  Wasserballast  genommen  werden,  um 


stellbarkeit  für  beide  Gangrichtungen  weit  ilberwiegen. 
Nach  donsdben  Prinzip  pflegen  bekanntlidi  manche 

Maschinisten,  ansiatt  das  Weissmefall  erneuern  zu 
lassen,  die  Ringe  so  einzustellen,  dass  die  Mehrzahl 
für  Vorwihlsgang  und  einige  Ringe  für  Rndcwärts- 
gang  tragen 

Eine  Reihe  eigenartiger  und  teilweise  iiachahmetis- 
werter  Konstruktionen,  da  sie  ihren  Zweck  für  billige 
Frachtdami^  vollständig  erfüllen,  sind  bei  der  American 
Shipbuilding  Co.  in  Grtrauch.  EHese  Gesellschaft, 
deren  Hauptsitz  in  Cleveland  lO  i  ist,  ist  durch  Ver- 
einigung von  sechs  an  den  Binnenseen  Nordamerikas 
liegenden  Werften  entstanden  und  beut  fast  alle 
Damfifer.  welche  den  F'rachtverkehr  auf  diesen  Seen 
vermittein.  Die  Hauptangaben  über  den  üblichen 
Typ  sind: 

L  zw.  d.  Ferp  137  m 

B  15,24  „ 

Tiefgang    ......       5.5  , 

Geschwindigkeit  in  Knoten  9.5 

l.P.  S  1500 

Umdrehungen  pro  Minute  .  HS 
Kesselübcrdruck  ....  12kgproqcm. 
Die  Kessel  werden  hier  stets,  wie  Fig.  ^\  zeigt, 
hochgestellt.    Abgesehen  von  den  kühleren  Heiz- 

Sciutfbaa,  IV. 


den  Einfluss  der  hochgelegenen  Kessel  auf  die 
Stabilität  auszugleichen.   Der  Maschintstenstand  ist 

der  besseren  X'entiiation  weisen  auf  der  oberen 
Gräting  angeordnet.  .Meistens  wird  die  Maschine  so 
gesetzt,  dass  der  Niederdruckcylinder  vom  liegt,  da' 
dann  bekanntlich  die  Produkte  aus  den  bewegten 
Massen  der  einzelnen  Cylinder  und  den  zugehörigen 
Hebelsannen,  vom  hinteren  Knotenpunkt  gerechnet, 
ziemlich  gleich  gross  werden,  die  Momentenpolygone 
sich  also  ganz  oder  beinahe  schliessen. 

Das  bei  diesen  Dampfern  übliche  Maschinen 
System  ist  auf  Tafel  Vil  dargestellt.  Um  eine 
möglichst  kurze  Maschine  zu  erhalten,  ist  der  Hoch- 
druckcytindcr  in  der  .Mitte,  imd  der  zu,t;chörige 
Hociidtuck&ctiicbcr  äcithcli  aiigeurdnet  und  wird  dann 
durch  eine  in  den  vorderen  Frames  gut  gelagerte 
Welle  bewegt.  Im  Grundriss  ist  diese  Welle  punktiert 
eingetragen.  Die  beiden  Rachschiehcr  liegen  so  an 
den  \ussen>eitcn  der  Maschine  und  sind  hci.|uem 
zugänglich.  Der  sonst  doch  nicht  verwendbare  Flatz 
zwischen  dem  letzten  Lager  und  der  Koulisse  für 
den  Nrederdruckschiehcr  ist  dadurch  ;^nt  ausgenutzt, 
dass  hier  die  Koulisse  y.w  Bewegung  der  Steuerwelle 
angebracht  ist. 

Während  bei  verschiedenen  in  Deutschland  aus^ 
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geführten  Maschinen,  bei 
denen  einzelne  seitlich 
liegende  Schieber  auch 
durch  Hebel  angetrieben 
werden,  diese  Konstruktion 
für  die  Nicdcrdruckflach- 
schiebcr  verwendet  ist. 
hat  man  Mer  den  Hoch- 
druckschieber, der  die  ge- 
ringste Reibung  und  Masse 
hat,  durch  eine  gut  ge- 
lagerte Welle  und  Hebel 
aiigeiricben.  Da  bei  Be- 
messung des  Durch- 
messers dieser  Welle  selbst- 
verstSndItch  auch  auf  die 
Federung  derselben  Rück- 
sicht genommen  ist,  er- 
scheint dieses  Maschinen- 
system nachahmenswert, 
da  es  gelungen  ist.  ohne 
Nachteile  eine  kurze  Ma- 
schine mit  bequem  zu- 
gänglichen Flachsdiiebem 
zu  erhalten  und  dabei  die 
für  Handelsschiffe  am 
meisten    geeignete  und 

billig  auszuführende 
Stcphensonsteuerung  zu 
verwenden. 

Dadurch,  dass  die 
vorderen  Frames  nicht 
vor  den  I'Ieiielsfangen 
liegen,  ist  jeder  Cylinder 
auf  drei  Punkten  gestützt 
und  eine  gtttc  Zugänglich- 
keit  und  L'ebtfsichüichkcit 
geschaffen. 

Konstruktiv  nicht  richtig 
erscheint  dagegen,  dass 
die  Grundlagcr  nicht  bis 
an  die  Kurbelarme  reichen. 
Wenn  die  vorhandene 
l-agcrflächc  ausreiclit,  ua.s 
der  Fall  gewesen  zu  sein 
scheint,  so  hätte  die  Ma- 
schine noch  etwas  kürzer 
gebaut  werden  können. 

BcimanilKTi  .Wascliiiien 
liegen,  wie  auch  aus 
Tafel  Vit  ersichtlich,  die 
Excenterstangenköpfe  der 

billigeren  Herstellung 
wegen  zwischen  den  Kou- 
lissenschienen.  Die  Kou- 
lisse  kann  dann  nicht  ganz 
ausgelc>;t  werden  und 
wird  immer  auf  Biegung 
beansprucht. 

.N^cistens  >inJ  jedoch 
die  Koulisscnstangenköpfe 
oben  gegabelt  und  werden 
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dann  aus  StaM^m^^s  fj/sgosaen  und  mit  den  Excenter- 
stangen  verschraubt. 

Die  Durchmesser  der  St: hieberringe  der  Hoch- 
dnickschieber  werden  durch  das  in  Figur  32  dar- 
gestellte Schloss  so  genau  bemessen,  dass  sie  weder 
durch  etwa  dahinterj^ctrctenen  Dampf  üb(.Tmä>siK  an- 
gepresst  noch  während  der  Kompressionsperiode  zu- 
sammengedrflcltt  werden  können. 

Originell  ist  die  in  Figur  33  dargestellte  Kon- 
struktion der  Bronzebuchsen  für  das  Stevenrohr.  Um 
zur  Erneuerung  des  Pockholzcs  die  Schraube  nicht 
abnehmen  und  die  Schraubenwelle  nach  vom  ziehen 
zu  müssen,  was  die  Einschaltung  einer  Zwfschen- 
welle  oder  Entfernung  der  Druckwillc  bcdinj^cn  würde, 
ist  die  Bronzebuchse  in  der  Horizontalebenc  und 
femer  in  der  Mitte  in  der  Vertilcalebene  geteilt, 
besteht  a!?(i  :ius  vier  Stücken.  In  der  Mitte  sind 
zwei  kleine  schwaibcnschwanzföi inigc  Stücke  ein- 
gesetzt. Die  Nabe  wird  nicht  mit  Wuttcr.  sundem 
durch  einen  Schnimpfring  auf  der  Welle  befestigt 
(vergl.  Fig.  M  >.  da  ein  Losnehmen  derselben  und 
Reparaturen  nie  erforderlich  gewesen  sind.  Zur  Er- 
neuerung des  Pocidiolzes  wird  nun  die  Kupplung  im 
Wellentunnel  gelöst,  die  Schraubenwelle  mit  der 
Schraube  etwas  nacli  hinten  Rcschohen  und  die 
Bronzebuchsen,  welche  das  Hockhoiz  tragen,  heraus- 


gezogen. Die  beiden  äusseren  Hälften  ziehen  durch 
die  genannten  schwalbenschwanzförmigen  Stüclie  die 
beiden  inneren  Hälften  mit  heraus  und  alle  vier  Teile 

Icönnen  dann  leicht  ahKenommen  werden. 

Der  Vollständigkeit  wegen  muss  noch  erwähnt 
werden,  dass  die  Köpfe  von  Koulissenstangen  und  Pleuel- 
stangen oft  die  in  Fif^ur  dargestellte  Konstruktion 
haben,  welche  sich  auch  bei  den  Pleuelstangen  der 
meisten  amerikanischen  Lokomotiven  findet. 

D  a  m  p  f  y  a  c  h  t  .  .X  r  r  o  w  " , 
In  einem  ikricht  über  den  amerikanischen 
Schiffsmaschinenbau  darf  auch  das  zur  Zeit  schnellste 
Schiff  der  Welt,  die  Dampfyacht  .\n<^w.  r'icht  fehlen, 
welche  von  Charles  L).  iMosher  für  Ciiarles  R.  Flint 
entworfen  ist  und  im  Herbst  vorigen  Jahres  auf  der 


Pig.  33. 


Rg.  34. 

auf  dem  Hudson  abgdialtenen  Probefahrt  eine  Ge- 
schwindigkeit von  .V).i  i  Knoten  erreicht  haben  soll. 

Wie  aus  Figur  3>  ersichtlich,  welche  ich,  ebenso 
wie  die  folgende  Figur  und  die  nachstehenden  An- 
gaben Herrn  Mosher  verdanke,  gleicht  diese  Yacht 
mehr  einem  Torpedoboot  als  einer  Privatyacht  und 
kann  auch  im  Kriegsfall  in  kurzer  Zeit  in  ein  solches 
verwandelt  werden,    iki  dem  Entwurf  dieses  Schiffes 
ist  denn  audi  wohl  mehr  der 
Wunsch  des  Eigentümers,  das 
schnellste  Schiff  zu  besitzen,  als 
das  Streben  nach  einer  bequem 
eingerichteten  Yacht  massg^nd 
gewesen. 

Die   Hauptangaben  sind 

folgende: 

Lange  zw.  d.  Perp. 

Breite  

Mittlerer  Tiefgang  .  . 
Deplacement  .... 
\.  P.  S.  heider  .Maschinen 
bei  34U  Umdrehungen 
und  einem  Ud>erdruck 
von  2-1  .M  kg  pro  qcm 
an  der  .Maschine    .    .  4000 
Rostfläche  beiderKessel  1  l,l48qm 
Heizfläche    »      „  5l4,67qm 
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I.  P.  S.  pro  qm  Rost  359 

Dampfüberdruck  in  den  Kesseln  .    .  28.12  kg  p.qcm 
im  Hochdruckscbieber- 

kasten  24,(i  I  Kg  P-  qcm 

Qewicht  der  Kesselanlage  mit  Wasser 

pro  I.  P.  S  3.89  kg 

Gewicht    der  Maschincnanlage  mit 
Wasser  in  Komlensatoren.  Rohr» 
Icitiingen  u.  s.  w.  pro  1. 1^  S         4,16  Itg 
Gewicht  der  ganzen  jMaschineii-  und 

Kesselanlage  pro  I.  P.  S      .    .    .  8.05  kg 
Durchmesser  des  iiochdruckcy linders  219  mm 
n         n  Mitteldruckcy linders  432  « 
INiederdFuckcylinders  610 


813  . 
381  . 
540  bis  600 


m 


().S5H  bis  7,62 
0.0Ö41  qm. 


Hub  

rmdrchiiiijjcn  pro  Minute  . 
KolbengcschwinJi^keit   hierbei  in 

pro  Sekunde  

Kondensatorkühlfiäche  pro  I.  H.  S. 

Mit  der  Rostlänge  ist  man  auch  hier,  wie  bei 
den  von  den  I^atli  Iron  Works  erbauten  Torpedo- 
booten über  das  übliche  Mass  von  2  m  hinausge- 
gangen; sie  betrilgt  hier  2.6  m.  Selbstverstittdiich 
wird  forcierter  Zug  angewendet. 

Wie  Figur  36  und  auch  der  bereits  erwihntc 
Wert  —  Qewicht  der  betriebsfertigen  Maschinen 

anläge  pro  I,  P  S  =  x.os  kg  zeigt,  ist  man  hei 
dem  r.ntwurt"  der  .Maschinen  mit  den  Beanspruchungen 
äus.~ierst  hoch  gegangen.  Die  Lageiflichen  der  Qrund- 
und  Kurbelsvellenlager  sind  dagegen  sehr  reichlich 
ausgefallen,  da  diese  Maschine  die  bereits  besprochene 
.\nordnung  einer  seitlichen  Steuerwclle  besitzt,  welche 
durch  eine  Art  drehbares  i^xzenter  eine  Relativ- 
bewegung zur  Kuibelwelle  erfahren  kann. 

liigenartig  und  neu  ist  die  Anordnung  des 
.Maschinengestells.  Um  den  Wechsel  von  Zug-  und 
Druckspannungen  zu  vermeiden,  ist  an  den  Stellen, 
wo  die  (.)uer-.  sowi-j  die  l.äni^sdingonaten  zusammen- 
treffen, wie  die  l  igur  zeigt,  etwas  Spielraum  gelassen. 
Durch  Anziehen  der  Muttern  uerden  nun  diese 
Diagonalen  so  auf  Zug  und  damit  gleichzeitig  die 
Säulen  auf  Druck  beanspnidrt.  dass  ihre  Spannungen 
durch  die  Kolbenkräfte  fast  bis  auf  Null  gemindert 
werden,  aber  nie  in  die  entgegengesetzte  Spannung 
übergefien  kfinnen.  Hierdurch  sdlen  auch  Lockerungen 
im  Masctiincngestell.  die  sonst  bei  der  hohen  Touren- 
zahl leicht  eintreten  k(jnnten.  vermieden  werden, 

die  Oekonomic  dieser  Maschinenaniage  ist 
besonderer  Wert  gelegt.  Zwischen  den  einzelnen 
Cylindem  sind  üeberhitzer  eingeschaltet,  sodass  der 
Dampf,  da  er  auch  auf  dem  Wege  vom  Kessel  zum 
Hodidruckcylinder  ein  Reduzierventil  passiert,  in 
jedem  Cylinder  nur  m  überhitztem  Zustande  Ver- 
wendung findet.  Diese  l'cbcrhitzer  sind,  wie  die 
Figur  erkennen  lässt.  in  den  Receivern  angeordnet. 
Mine  solche  Heizung  dfirHc  wirksamer  sein,  als  die 
bei  Schiffsmaschinen  sonst  übliche  Mantel-.  Deckel- 
und  Bodenheizung,  da  der  Dampf  !n  den  Receivern 
während  der  r.xpansions-  und  \'orau.'->trriii;i:nj.^s- 
perioden  etwas  ruht  und  so  eher  Wärme  aufnehmen 
kann,  als  bei  dem  schnellen  Vorfiberstreichen  an  den 
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Mintel-  und  Bodenflichen  der  Cyiinder.  Zum  An- 
wirnwn  der  Maschine  ist  'natOrlich  wieder  Mantel- 

und  Bndenliciznng  geeigneter. 

Das  Speisewasser  wird  in  einem  vierstufigen 
Vorwirmer,  der  in  die  Druckrohrleitung  eingeschaltet 
ist.  auf  ca.  177  (irad  t  erhitzt 

.Ausser  durch  die  >^ciiaiuUL'n  l-inrichtiingen  hofft 
man  auch  durcli  Anwendung  einer  hohen  Kessel- 
spannung und  dadurch,  dass  die  schädlichen  Räume 
sehr  klein  gehalten  sind,  einen  bisher  bei  Schiffs- 
maschinen  unerreicht  kleinen  Danipfverhruuch  /u  er- 
zielen. Messungen  in  dieser  Kichtung  haben  leider 
ebenso  wie  fndikatorversuche  und  dergl.  auf  der 
bisher  gemachten  Probefahrt  nieht  stattgefunden,  sodass 
hierüber  nichts  Genaues  angegeben  werden  kann. 


Schlusswort. 

Wie  schon  in  der  Einleitung  betont,  sind  im 
Vorstehenden  alle  die  Konstruktionen  aufgeführt,  die 

in  .\merika  abweichend  von  der  in  r)eutschland 
üblichen  Bauart  ausgeführt  werden  und  teilweise  auch 
bei  uns  Berficksiditigui^  verdienen. 

Es  darf  aber  hieraus  nicht  der  Schluss  gezogen 
werden,  dass  der  amerikanische  Schiffemaschinenbau 
höher  stinde  als  der  deutsche.  Zu  einem  Vergleich 

hätten  auch  die  mannigfachen  Spezialkonstruktioncn, 
die  in  Deutschland  besonders  bei  der  Kriegsmarine 
und  den  Schnelldampfern  im  Gebrauch  auf- 
geführt  werden  müssen,  was  aber  nidit  dem  Zweck 

I  dieser  Zeilen  entsprach. 


Industrie-  und  Gewerbe -Ausstellung  Düsseldorf. 

XVI. 

Die  Wasserrohrkessel. 
(Schluas.) 


K.  I.  &  C.  Stcinmüller.  Gummersbach. 

Die  l'irma  halte  ihre  Erzeugnisse:  Wasserrohr- 
kcssel  und  Dampfüberhitzer  in  einem  eigenen,  un- 
mittelbar am  Rhein  gelegenen  F'avillon  au.sgcstcllt. 
Der  hier  mit  einem  L'eberhitzer  aufgebaute  Steinmüiler- 
kessel  (Fig.  2!  und  22)  behmd  sich  nicht  im  Betrieb 
und  war  dafür  ein  Teil  des  seitlichen  Mauerwerk 
entfernt,  um  die  innere  Einrichtung  des  Kessels,  die 
Führung  der  Heizgase,  die  Regulierung  der  L'ebcr- 
hitzung  besser  zeigen  zu  können.  Neben  dem  be- 
kannten Zweikammer-System  unterscheidet  sich  hier  die 
Wasserführung  wesentlich  von  anderen  Systemen.  Das 
zirkulierende  Wasser  wird  von  der  vorderen  Kammer 


vermittels  eines  Rohrs  nach  der  hinteren  Wasserkammer 
geführt.  \^ahrcnd  der  aufsteigende  Dampf  und  ein  Teil 
des  W'as.sers  in  einen  Kasten  fliesst,  der  ebenfalls 
beinahe  die  ganze  Länge  des  Kessels  einnimmt.  Das 
hier  befindliche  Wasser  fliesst  durch  die  am  Boden 
vorhandenen  Löcher  ab,  der  Dampf  hingegen  sammelt 
sich  in  dem  oberen  Teil  desselben  und  gelangt  durch 
das  Dampfsammelrohr  in  die  Hauptleitung. 

Die  Speisung  erfolgt  in  einem  besondern  Kasten, 
weicher  sich  unter  dem  vorhingenannten  befindet. 

In  Pig.  23  ist  ein  Teil  der  Wasserkammer  mit 
N'erankcrung  und  den  Verschlussdeckeln  wieder- 
gegeben. 


Fig.  31.  Wasserrohrkessel  von  L  &  C  SteimaflUer,  aummersliach. 
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Fig.  22. 

Der  L'eberhitzer  besteht  aus  einer  geteilten, 
schmiedeeisernen  Dampfkammer,  in  deren  einzelnen 
Abteilungen  ein  System  U-förmig  gebogener  Stahl- 
rohre eingewalzt  sind.  Der  L'eberhitzer  unter- 
scheidet sich  von  anderen  Ausführungen  durch  eine 
Vorrichtung  (siehe  Skizze i.  weiche  eine  gleichmässige 
Verteilung  des  Dampfes  bezweckt,  auch  ferner  den 
Vorteil  hat,  dass  im  l'alle  eines  Rohrbruches  der 
Dampf  nicht  mit  dem  vollen  (Querschnitt  ausströmen 
kann. 

interessant  ist  der  Vergleich  dieses  Kessels  (Fig.  22 1 
mit  dem  ersten  im  Jahre  1«74  angefertigten,  welcher 
im  Original  ebenfalls  im  Kesselhaus  aufgestellt  war 


FiR.  24. 


und  dessen  l-iauart  aus  Pig,  24  und 
25  zu  ersehen  ist. 

Es    ist    noch  hervorzuheben. 
I  dass  die  l'irma  die  Garnitur-  und  Armaturteile  in 
der  eigenen  Oiesserei  und  Armaturfabrik  anfertigt,  wie 
auch  die  Verschlussteile  in  eigener  Gesenkschmiede 
hergestellt  werden. 

Ausser  diesem  Kessel,  der  mit  dem  Ueberhitzer 
I  eine  Heizfläche  von  insgesamt  22.i,3  qm  und  eine 
Rostfläche  von  4,2  qm  besitzt,  hatte  die  Firma  zwei 
kombinierte  Tomson-Kessel  in  der  Kollektiv-.AusstclIung 
des  Bergbauvereins  ausgestellt.  Dieselben  lieferten 
den  Dampf  für  die  im  Betrieb  befindlichen  Bergwerks- 
maschinen. Diese  Kessel,  welche  nur  für  den 
stationären  Grossbetrieb  mit  stark  schwankender 
Dampfentnahme  Verwendung  finden,  bestehen  aus 
zwei  Wellrohr-Kesseln,  verbunden  mit  einem 
dahinterliegenden  Steinmüller- Wasserrohr- 
kessel. Dieser  kombinierte  Kessel  hat  eine 
totale  Heizfläche  von  1 70,4  qm. 

Die  Firma,  welche  seit  27  .lahren 
dem  Kesselbau  obliegt,  hat  seitdem  Kessel 
für  nahezu  2  Millionen  Pferdestärken  ge- 
liefert. 

Walther  &  Co..  Kalk  bei  Cr)ln. 

Zu  den  Kesseln  mit  zwei  Wasser- 
kammern. System  Alban,  gehört  auch  der 
von  Walther  &  Co.  ausgestellte  Wasser- 
rohrkessel. Derselbe  war  ebenfalls  im 
Hauptkesselhaus  im  Betrieb.  Der  kon- 
struktive Aufbau  des  Kessels  ist  aus  Fig.  2<) 
zu  ersehen.  Fs  ist  daher  nur  zu  ergänzen, 
dass  auch  dieser  Kessel  mit  Überhitzer  aus- 
gerüstet ist  und  eine  feststehende  Russ- 
abblasevorrichtung  besitzt.  Diese  Vor- 
richtung besteht  aus  mehreren  seitlich 
von  den  Wasserrohren  eingesteckten 
Rohre  a.  welche  mit  einer  Anzahl  kleiner 
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Öffnungen  versefien  sind,  durch  welche  Dampf  aus 
dem  Obcrkcssel  durchgeblasen  wird.  Der  Verschluss- 
deckel ist  in  Fig.  27  besonders  herausgezeichnel. 

Der  I  berhitzcr  ist  hier  zum  Absteilen  eingerichtet, 
indem  die  Feuerkanäle  entsprechend  abgeschlossen 
werden  können.  Kr  besteht  aus  einem  Kasten,  welcher 
durch  eine  Scheidewand  in  zwei  Teile  geteilt  wird 
und  in  weichen  L'-förmige  Rohrstücke  eingewalzt 
werden.  .Je  vier  solcher  Rohre  haben  eine  gegen- 
überliegende Verschlussöffnung.  Die  Abnahme  des 
überhitzten  Dampfes  erfolgt  auf  jeder  Seite  des  l'bcr- 
liitzer-Kaster.s  und  ist  die  Rohrleitung  derart  einge- 
richtet, dass  man  je  nach  Beliehen  {"rischdampf  oder 
überhitzten  Dampf  abnehmen  kann.  Der  Überhitzer 
bat  eine  Heizfläche  von  M)  qm  und  wird  seine  l'orm 
ganz  den  Verhältnissen  angcpasst. 

Ausser  diesem  Kessel  waren,  um  die  Bauart  und 
Ausführung  besser  zu  verfolgen  in  einem  besonderen 
Pavillon  die  Hauptteile  eines  gleichen  Kessels  aus- 
gestellt. .Ms  weiteres  Ausstellungsstück  war  ein 
weiterer  Kessel  vorhanden,  welcher  für  die  Fach- 
schule in  Siegen  bestimmt  ist;  derselbe  hat  anstatt 
des  seitlichen  .Mauerwerks.  Wasserkasten  angeordnet, 
in  welchen  das  Speisewasser  vorgewärmt  wird. 

Der  in  Fig.  2b  abgebildete  Kessel  hat  eine  Heiz- 
fläche von  \?>o  qm.  Der  Betriebsdruck  beträgt 
12  kgqcm.  Der  Kessel  ist  im  Stande  2<)  kg  Wasser 
pro  qm  Heizfläche  und  Stunde  zu  verdampfen  und 
wird  der  Dampf  auf  ca.  300"  erhitzt. 

Die  Firma  liefert  durchschnittlich  pro  Jahr  70 
Kessel  mit  einer  durchschnittlichen  üesamtheizfläche 
von  7000  qm. 
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Fig.  25. 


10.  l:.  Willmann.  Dortmund. 
In  Fig.  28  ist  der  ebenfalls  im  Hauptkessel- 
haus im  Betrieb  befindliche  Kessel  dieser  l'irma 
wiedergegeben.  .■Xuch  hier  wird  dem  zirkulierenden 
Wasser  durch  eine  Verlängerung  der  vorderen  Wasser- 
kammer und  ebenso  dem  eintretenden  Speisewasser 
von  vorneherein  eine  bestimmte  Bewegungsrichtung 
gegeben,  um  die  Zirkulation  möglichst  zu  befördern. 
Die  kostruktive  .Ausführung,  sowie  die  genauere 
Detailzeichnung  des  eingeschliffenen  Verschlussdeckels 
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ist  aus  den  beigegebenen  Fig.  28  und  24  zu  er- 
sehen. 


Der  Ueberhitzer  besteht  aus  zwei  Systemen  von 
Rohrschlangen,  welche  in  drei  Kammern  münden,  von 
diesen  ist  die  mittlere  diejenige,  in  weiche  der  über- 
hitzte Dampf  geliefert  wird  und  von  welcher  auch 
die  Entnahme  desselben  erfolgt.  Die  Rohrschlangen 
sind  in  den  Kammern  eingewalzt  und  durch  Träger 
gestützt.  Der  Ueberhitzer  soll  erst  in  Betrieb  kommen, 
wenn  der  Kessel  schon  im  Gange  ist,  vorher  müssen 
die  Rauchklappen  und  Dampfventile  geschlossen  ge- 
halten werden.  Soll  die  Dampfent- 
nahme stattfinden,  dann  müssen 
erst  die  Zuleitungsventile  zum 
Ueberhitzer  sowie  das  Hauptdampf- 
ventil geöffnet  werden.  Die  Rauch- 
klappe wird  in  die.  in  der  Zeich- 
nung angegebene  Lage  gebracht. 

F^ür  den  Schiffbau  von  Interesse 
ist  der  Wasserroh rkessel  von  Will- 
mann mit  nureiner  Wasserkammer. 
Von  diesem  Kessel  ist  leider  keiner 
zur  Ausstellunggelangt,  doch  möge 
hier  kurz  auf  seine  Ekuart  aufmerksam  gemacht  werden. 
Es  sind  hier  nach  Art  der Field'schcn  Rohre  (Fig.  3U)zwei 


l-ig.  29. 


Sthittluu  IV. 


FiR.  28.   Wasscrrohrkcsscl  von  I;.  Willmann.  Dortnumd. 
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getrennte  Kuhrc.  welche  Dampf  utid  Wasser  getrennt  i  diese  durch  ein  Zwischenstück,  weiches  den  Durch- 
halten. Das  äussere  Rohr  ist  in  die  Wasserkammerwand  i  gang  für  das  Wasser  frei  llsst.  icei^en  den  Raum 
cin.i;i.'pn,'>'-l     Zur  absoluten  Diclitiin^  wird  liierbei  ein     /\visi.iiL-ii    Juii    I^)lirc[i    ;li\^cscI!lo^.^cn.     Die  Pfeile 
gewellter  Kupferring  uhne  Lütnaht  benutzt.    Hinten    geben  die  Richtung  der  Wasserbewegung  an. 
ist  das  Rohr  mit  einem  flchmiedeisemett  Deckel  ab-         Viel  biteressantes  boten  die  verschiedenen  uideren 


ge>ciilos.jtri.  Auf  dem  aus  der  Kohrwand  etwas  vor-  .  Kessel,  Typen  von  zylindrischen  und  kombinierten 
stehenden  Konus  iter  Siederohre  wird  ein  Ver-  |  Kesseln,  welche  die  meisten  der  genannten  Firmen  aus- 
]ängerung5>tru'k  (Tc?et7t.  welclie?  durch  die  Scheide-  i^c^tcdt  hatten. nllc'n  ein  nähere:  Rinpchon  aitchatif  dic?e 
wand  reiciH.  in  dieses,  sowie  in  dem  innern  kohr  '  Aussteilungsobjei<te  wurde  zu  weit  tuhren  und  niclit  in 
sind  übereinanderliegende  Löcher  angeordnet  und  sind  1  den  Rahmen  dieser  Zeilschrift  gehören.  Züblin. 


Berichtigung. 

In  Nr.  14  unserer  Zeitschrift  vom  2.^.  April 
l'H».^  sind  auf  Seite  '»77  sechs  von  der  (krniania- 
werft  in  Kiel  gebaute  Torpedoboote  irrtütiilich  mit 
dem  Zeichen  „S**  bezeichnet.  „5>Boote**  baut  nur 
vlie  Fimia  Schicliau  allein  und  wurden  für  die 
deutsche  .Marine  von  Schichau  die  Boote  von  S  I 
bis  S  107  und  von  S  1 14  bis  S  1 17  gebaut,  während 
sich  die  Boott;  S  1  IM  bis  S  I2.S  zur  Zeil  bei  Schichau  | 
im  Bau  befinden.  Die  sechs  der  Gernianiawerft  in 
Kiel  in  Bau  gegebenen  Boote  lOK  bis  II.?  führen 
nicht  das  Zeichen  ..S**,  sondern  das  Zeichen  ^0^*. 
Diese  Boote  wurden  der  Qermamawerft  im  Frühjahr 
1900  in  .\nftrag  gegeben.  Die  Red. 

In  dem  Aufsatze;  .Die  Kosten  des  i-rjschwassers 


auf  Seedampfschiffen",  Heft  14  d.  Z.  sind  folgende 

Berichtigungen  vorzunehmen: 

S.  huH.  Spalte  2.  Zeile  9  von  Oben  ist  ZU  Streichen: 

„Frischwasser  7.** 
S.  669,  Tabelle  2.  Kolumnenkopf  S 

lies:  8^  —  4- _ 

300      P  ' 
S.  669,  ^Mlte  I,  Zeile  6  von  unten  und 

n     2.   K    3   ,  oben 
9  n  v' 
lies:  ■"   '  * 
300  /^P 

Die  Red. 


Mitteilungen  au! 

Ailgemeines. 

Der  hier  in  No.  14  erwähnte  Vortrag  von 
Mr.  Whiting  über  aewlchtovermehrunjp  der 
Krl«sS5chiffe  durch  Ausrüstungsgegenstände 

hat  in  der  cngli:<clicn  Prcsac,  wie  /.u  erwarten  war. 
eine  lebhafte  Diskussiim  hervorgerufen.  The  Engineer 
V.  24.  4.  behandelt  einen  Brief  des  Leutnant  Bellair 
ühcr  denselben  Gegenstand,  in  welchem  dieser  noch 
weitere  üegnl^t:lIulc  hespr;cht,  die  seiner  Meinung 
nach  abgeschafft  werden  könnten,  wodurch  dann  sehr 
viel  Gewicht  gespart  werden  würde.  Wir  wollen  auch 
hieraus  bei  dem  Interesse  der  ganzen  Angelegenheit 
die  Hauptpunkte  erwähnen: 

Man  muss  unbedingt  zugeben,  das$  der  Kon- 
striikfiur  alles  mi  leicht  als  möglich  zv  niaclieii 
bestrebt  ist.  Wie  hierin  sogar  die  zulässige  ürenzc 
überschritten  wird,   zeigen  unter  andern  die  ver- 


i  Kriegsmarinen. 

,  scluedenen    \'crbicgungcn   der  Oeschützunterbauten 
.  auf  amerikanischen  (Maine),  französischen  imd  an- 
scheinend  auch    deutschen    .Mehlfien;       wir  Fügen 
.  hinzu:    imd   vor   allem   die  I lav arieti  dei  eiigüsclien 
M)  Knotcn-Torpcdobootszerstörcr. 

Von  Bcllait  wird  der  FortfaU  der  Ramme  in 
Vorschlag  gebracht.  Frankreich  hat  die  Ramme  schon 
auf  mehreren   Schiffen   fortgelassen  t  (leuieht 

i  könnten  hierdurch  gespart  werden.    iJoeh  gdM  es 
!  SeeofRziere.  die  niemals  in  den  l-ortfall  der  Ramme 
I  ril>  der  mächtigsten  Waffe  im  N;di|^ei'e.li;  willigen 
wurJtn.    Die  Ramme  wird  aber  Mirieilhait  ersetzt 
durch  das  Bugtorpedorohr.    Letztere  Waffe  i>t  leichter 
und  birgt  bei  seiner  Verwendung  auch  nicht  so  viel 
Gefahren  fQr  das  eigene  Schiff,  wie  die  Ramme. 
1:?  wird  noch  bemerkt,  dass  bei  eine:ii  I  iiiicr.seliiff 
>  die  durch  den  Fortfall  der  Ramme  zu  erzielende  lir- 
I  spamiss  auch  grösser  ist  als  35  t,  sobald  man  in 
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Iktracht  zieht,  dass  ohne  Ramme  die  Linien  des  I 
Vorschiffs  glatter  verlaufen  würden,  wodurch  ci'.twi'Jir  [ 
«ntsprechende   Kohlenersparnis   oder  höhere  üe- 
schwindigkeH  erzielt  werden  könnten.  Interessant 
wäre  icJcnfalls.  wenn  eine  N^odetlschlepiwtation  diese 
Frage  einmal  untersuchen  würde. 

Femer  wird  der  Fortfall  des  hinteren  Kom- 
mandoturms  befürwortet,  wodurch  10  t  gespart 
werden  würJen.  dcrseihe  nur  zu  nebensächlichen 
Zwecken  j4cbraiKlu  würde. 

Torpedonetze  seien  gleichfalls  fortzulassen. 
(Ersparnis  25  t).  Pnmicrdch  und  Deutschland  habe 
dies  bereits  getan. 

Aehnlich  verhalle  es  sich  mit  nincn.  (Er- 
sparnis 6  t).  Dass  man  aber  auch  manchmal  durch 
Fortlassen  von  einzelnen  Gegenständen  <Kh  vertue, 
versucht  The  iüigineer  mit  titr  Crcssy- Klasse  zu 
beweisen,  auf  der  man  die  hinteren  Unterwasser- 
Breitseitrohre  fortgelassen  habe,  um  den  Artillerisien 
entgegenzukommen.  Der  ersparte  Raum  und  das 
gewonnene  Gewicht  werde  aber  durch  unnütze  \'or- 
rätc  verbraucht.  —  Von  The  Knginesr  auf  jeden 
Fall  überhrieben.  — 

L'eber  speziell  ens^lisclie  Verhältnisse  wird  weiter 
gesagt:  Man  nimmt  allgemein  an,  dass  für  die 
Offiziere  mehr  Luxus  und  Gewicht  auf  den  englischen 
KriegsachiSen  verwendet  würde  als  auf  fremden 
Schiffen  üblich  sei.  Das  ist  nicht  wahr,  bn  allge- 
meinen steigt  ia  der  Komforl  an  Bord,  doch  sind 
die  Kanmiern  auf  der  Maiestic  ärmlicher  als  auf  der 
Royal  Sovereign-Klasse.  Ferner  soll  kein  einziges 
cnjT!i?chc?  Schiff  einen  eigentlichen  Baderaum  enthalten. 
Dagegen  ist  es  bekannt,  dass  auf  deutschen  Schiffen 
besser  für  die  Wohnlichkeit  gesorgt  ist.  dass  die 
Ausstattung  der  Messen  etc.  schwerer  und  gediegener 
ist  als  in  England.  Französische  Schiffe  sind  noch 
bequemer  und  die  Russen  haben  doppolt  so  j^rosse 
Kammern.  Englische  Unterleutnants  haben  in  Hänge- 
matten zu  schlafen.  Doch  wahr  ist  dass  fOr  mandte 
Sicherheitszwecke  doppelt  gesorgt  ist.  Es  sind  zu 
viel  N'orräte  an  Bord,  auch  sagt  man.  zu  viel  schwere 
.Wunition.  Die  schwere  .Artillerie  wird,  che  sie  noch 
die  letzten  Granaten  verfeuert  haben  wird,  aus- 
genutzt sein. 

Argentinien. 

Her  auf  der  Werft  von  Ansaldo.  Genua,  vom 
Stapel  gclauienc  Panzerkreuzer  Moreno  ist  der  i 
6te  seines  Typs,  den  Argentinien  aus  Italien  bezieht. 
Die  Schwesterschiffe  sind:  Garibaldi.  General 
St.  .Wartino,  Genera!  Belgrano,  Puegredon  und  die 
noch  iti!  Hau  befnidliehe  Rivadavia. 

Die  liauptangaben  des  Schiffes  sind: 
Länge,  grösste   .    .   .    108,86  m 
.     ivr.  d  Peip.   .    104.8b  , 

Breite  lö.7  , 

Tiefgang,  mittl.  ...  7,30  , 
Deplacement  ....  7700  t 
Der  Citadellpanzer  ist  I  mm  dick.  Die  Quer- 
schotte sind  120  mm  diek.  Der  Wasserlinienpan/er 
erstreckt  sich  von  der  Citadelle  ab  nach  vorn  und 
hinten  1,5  m  über  und  unter  die  Wasserlinie  reichend 
bis  zu  den  Steven  und  ist  ISO  bis  80  mm  dick. 


Das  Panzodeck  über  der  Citadelle  ist  40  mm,  davor 

und  dahinter  20  nun  dick. 
Armierung:   4— 8"  S.  K.  in  2  Barbetten 
10—6"  S.  K.  im  Batteriedeck 
4^fi"  S.  K.  auf  Oberdeck 
4        S.  K.  im  BaticncJcck 
*)    y  S.  K.  auf  Oberdeck 
2  Maximkan.  in  den  Marsen 
4  über  Wasser  Torpedo-Lanzierrohre 
hinter  I'an^erschutz. 
2  Munitionskamniern  für  die  schwere  Artillerie 
und  4  fSr  die  übrige  sind  vorhanden.   Von  letzteren 
liei^l  je  eine   vorn   und   hinten.   2  in  der  Mitte. 
.1  Dynamo  -  .Masciunen  stehen  unter  Fanzerschutz, 
2      ,  „  „     ausser  Panzerschutz 

auf  dem  Aufbaudeck. 

I  P  K  1 4  000 

Geschwindigkeit   ,   .         20  Kn 
Koblenvorrat    ...      1  100  l 

Deutschland. 

Bei  den  Erprobungen  der  auf  der  üermania- 
wcrft  erbauten  Torpedoboote  hat  sich  die  Not- 

V  n.!-':l:ii'  ergehen,  allen  f-ahr/en>;en  eine  Ver- 
stärkung zu  gct>en.  Bei  einzelnen  1  ahrzeugen 
kommen  diese  Arbeiten  bereits  zur  .-Ausführung.  Es 
fragt  sieh  jetzt,  oh  durch  die  \''  r-;i:irkung  nicht  die 
Falirgcichwiiidigkcii  beeinträchtigt  wird.  Diese  An- 
ordnung scheint  ein  Ergebnis  der  an  dieser  Stelle 
beschriebenen  Schlechtwetterfahrt  zum  Vergleich  der 
Schichau»  und  aemrania'Boole  zu  sein. 

Die  Marine  macht  zur  Zeit  Versuche  mit 
Spiritus-riotoren  zum  Betrieb  von  Motorbooten 
(Pinassen).  Das  Torpedolaboratorium  hatte  zum  l. 
Mai  d.  .1.  eine  Ausschreibung  für  ein  solche?  Boot 
erlassen.  Wenn  sich  die  Bouic  bewahrcii  werden, 
stellt  zu  erwarten,  dass  die  bisher  gebräuchlichen 
Naphta-Boote  durch  Spiritus-Motorboote  ersetzt 
werdeiL  fKieler  Zeit.  21. '4.) 

Auf  der  Qermaniawerft  ist  man  niii  den 
Neubauten  der  grossen  Linienschiffe  „  Braunschweig " 
und  „L."  beMhiftlgt.  An  der  „Braunschweig" 
werden  jetzt  mit  Hilfe  des  Schwimmkrant^  die 
weiteren  Panzerplatten  befestigt.  Die  Arbeiten  tiar 
das  Linienschiff  „N."  sollen  so  schnell  als  möglich 
begonnen  werden:  doch  wird  bei  diesem  Neubau 
voraussichtlich  erst  nach  Verlauf  einiger  Monate  eine 
grössere  Tätigkeit  entwickelt  werden  kfuiiieii. 

Die  zur  Zeit  in  Ablieferung  begriffenen  Torpedo- 
boote S.  114—119  sollen  im  August  bereits  am 
ManSver  teilnehmen. 

Neue  Linienschiffe.  Im  Uuic  dieses 
Sommers  kommen  die  Linienschiffe  „Mecklenburg** 
und  „Schwaben"  zur  ersten  Indienststellung 
und  zwar  wiid  die  aal  dcj  \'ulcan-\Verft  bei  Stettin 
erbaute  „.Mecklenburg"  von  Swinemünde  aus  die 
Vorproben  für  die  Ueberführung  und  die  Abgabefahrt 
vornehmen;  die  Ablieferung  hat  am  12.  Mat  in  Kiel 
erfolgen.  Sobald  die  Probefahrten  zum  .Abschluss 
gekommen  sind,  dürfte  das  auf  der  Kaiserlichen 
Werft  in  Wilheliiishaven  erbeute  Schwesterschiff 
»Schwaben"  abgeliefert  werden.  Damit  wird  die  aus 
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fünf  Schiffen  von  je  1 1  80(>  t  Deptacement  bestellende 
,Wittelsba«h''-Klaa8e  vollzählig. 

Einen  neuen  Kompass.  der  ein  lange  gesuchtes 
lYoblem  der  Scltiffahrtskunst  löst,  hat  der  Kaiser  sieh, 
wie  letzt  bekannt  wird,  gelegentlich  seines  letzten 
AirfenttiaHs  in  Wilhelmshaven  vorführen  lassen.  Der 
Kompas?  ist  mit  einem  Pegistrierapparat  ver- 
sehen, weicher  auf  .$(>(!  Meilen  auf  eine  um  jede 
Sekunde  verrückbaren  Papierstreifen  jede  Bewegung, 
die  das  Schiff  in  einer  Sekunde  macht,  automatisch 
durch  eine  sinnreiche  elektrische  Vorrichtung,  deren 
Prinzip  dem  Morse'schen  1-arbstift  entspricht,  registriert. 

.Auf  der  Schichauwerft  in  Elbing  ist  das  erste 
iur  China  bestimmte  Russkanonenboot  glück- 
lich zu  Wasser  f^cbraclit.  I:inc  N'amenscrtcilnnj^  fand 
bei  dieser  Gelegenheit  nicht  statt,  da  bekanntlich  das 
PdiTzeug  in  demontiertem  Zustande  nadi  Osbisien 
befördert  wird  und  dort  erst  zii?ammenpc?ctrt  werden 
soll.  Die  Taufe  des  Schiüe&  ist  daher  erst  in  Aus- 
sicht genommen,  wenn  es  als  fertiggestelltes  lüiegs- 
fehrzetiK  seinen  l'rontdienst  aufnehmen  kann. 

Den  ins  Auge  gcfassten  Modernisierung?  s- 
umbau  des  geschützten  Kreuzers  „Kaiserin 
August«**  wird  die  Kieler  Marinewerft  auszuführen 
haben.  Der  Kreuzer  kommt  zu  diesem  Zweck  von 
Wilhelmshaven  naeh  der  Ostseestation  zur  Ucbcr- 
führung.  1-ür  die  Kieler  Werft  ist  ausserdem  noch 
dieCnindausbcsserung  der  Schulfregatte  „Charlotte** 
und  des  Spezialsehifics  , .Otter"  bestimmt, 

Aui  ürund  der  nm  Xerfüj^unK  de?  Rcichs- 
Marineamts  vom  21.  März  1*^0.^  ^er  !i  i  LMcn  l.ohn- 
taiif»  ist  für  die  Arbeiterschaft  der  Kaiserlichen 
Werft  und  d^  Torpedo» Werkstätten  eine  neue  Lohn- 
klassc  •  Tabelle  aufj^estelK.  Für  die  Stundenlohn- 
empfänger sind  sicbcnteiligc,  für  Monalslohnempfänger 
vierteilige  Lolinklassen  eingerichtet.  Bei  Eisen-  und 
.Metallarbeitern  stellen  sich  die  Stundenlohne  zwischen 
M) — 4»)  Pfg.  Für  Wini<elsLhmiedc  ist  neu  bestimmt 
worden,  dass  diese  nur  einen  um  2  Pfg.  niedrigeren 
Maxiroallohn  erreichen  dürfen;  solche,  weiche  z.  Z. 
höhere  Sätze  haben,  behalfen  diese  bis  zu  üirem 
.\usscheidi  I  :  1  I  arbeiter,  wie  Böttcher.  Drechsler. 
Tischler  und  Zimmcrlcutc  beziehen  fortan  30—45  Pfg. 
Stundenlöhne,  sonstige  Handwerker,  wie  Maler,  Maurer, 
Sattler  und  Tapezierer.  ScRclmachcr  imd  Tnklcr  Mi 
bis  41  Pfg.,  Handlanger  von  2«  4(i  Pfg..  bei  Tage- 
lobnefflpikigem  »teilen  sich  die  SUk  auf  3—4  Mk. 

Für  die  beiden  noch  im  ;\u?bau  befindlichen 
Panzerkreuzer  hat  das  I^eichs-Marineamt  jetzt  die 
FertigSteilungstermine  festgesetzt.  Der  am  22.  Juni 
moi  auf  der  Kaiserlichen  Werft  in  Kiel  zu  Wasser 
gelassene  „Prinz  Adalbert"  (in  Bau  j.jeKeb€n  im 
.\pril  1900)  soll  am  I.  .laiuiar  l'JiM,  und  der  am 
21.  Juni  1902  auf  der  Werft  von  ßlohro  &  Voss 
in  Hamburg  vom  Stapel  gelaufene  ^Friedrich 
Karl"  (in  Bau  gegeben  im  .\pril  l'inii  am  I.  Ok- 
tober 1903  abgeliefert  werden.  Wenn  diese  Termine 
sich  nicht  infolge  unvorhergesehener  Umstinde  ver- 
schieben, so  wird  ein  früher  in  Angriff  genommenes 
Schiff  später  fertig  als  ein  gleichartiges,  mit  dessen 
Bau  fast  ein  Jahr  später  begonnen  wurde.  .Ms  Ur- 
sachen sind  wohl  die  grosse  Inanspruchnahme  der 


Kieler  Werft  mit  Reparahiren  und  Instandsetzungen, 
sowie  die  vermtndarte  Beschiftigung  der  Hamburger 
Werft  für  den  Handelsschiffban  anzusehen.   Im  Ilt- 

gemeinen  gleichen  die  beiden  je  oo.so  t  grossen 
Kreuzersich,  wenn  auch  in  Kleinigkeiten  Abweichungen 
vorhanden  sdn  roAgen. 

Zwei  weitert  I'iiizerkreuzer  liegen  auf  den 
Helligen:  „Ersatz  Kaiser"  auf  der  Kaiserlichen 
Werft  Kiel  und  „Ersatz  Deutschland**  bei  Blohm 
&  Voss  in  Hamburg.  Der  pTi  erkrcuzerbau  scheint 
Spezialität  dieser  beiden  Werlten  \Kerden  zu  sollen, 
denn  seit  dem  .lahre  1896.  in  welchem  die  Schaffung 
solcher  Schiffe  begann,  sind  nur  jene  Werften  am 
flau  von  IHmzerltreozem  beteiligt  gewesen. 

Nach  Kaiserlichem  Befehl  wird  der  grosse  Kreu/et 
Ersatz  Kaiser  in  der  Kieler  Woche  von  Stapel 
laufen.  Der  Neubau  stellt  einen  besondera  Typ 
:  der  grossen  Kreuzer  dar.  In  der  Wasscrvcrdrängimg. 
der  f*anzerung.  der  Maschinenleistung  übertrifft  er. 
ebenso  wie  das  Schwesterschiff  Ersatz  Deutschland, 
die  bisher  gebauten  Panzerkreuzer,  ür  hat  eine 
Gesamtlänge  von  127.8  m,  eine  grösste  Breite  von 
2n.2.  Die  Länge  zwischen  den  Perpendikeln  beträgt 
i  23  m.  üas  Schifi  «rird  9500  t  fassen,  450  t  mehr 
als  Prinz  Adalbert.  Die  Maschinenldstung  steigt 
von  17(1110  auf  If)  nnd  Pferdekräfle  In  der  Wasser- 
linie ist  die  Panzerung  erheblich  stärker.  Der  trsatz 
Kaiser  eiliilt  einen  Oürtelpanzcr  von  100  mm.  Der 
Seitenpanzer  reicht  bis  zum  Oberdeck  und  schützt 
die  Kasctuaitc  und  die  Zitadelle.  Die  Panzerung  der 
1 S  cm-l)rchtürmc  beträgt  1  oo  mm.  die  der  2 1  cm- 
Türme  ISO  mm.  Die  Kommandotürme  und  Munitions- 
aufzflge  werden  gtelchMls  stark  geschützt.  Die 
Maschinen  sind  dreifache  Expansionsmaschinen  und 
erzielen  eine  Geschwindigkeit  von  2 1  Seemeilen.  Ein 
Vorrat  von  I SOO  t  Kohlen  und  200  t  Tcer5l  sichert 
eine  Dampfstrcckc  von  .5000  Seemeilen,  etwa  von 
Kiel  bis  Aden.  Die  Bestückung  ist  wesentlich  stärker 
als  auf  Prinz  Heinrich.  Dieser  hat  zwei  2A  cm-Cie- 
schütze  in  zwei  Türmen;  Ersatz  Kaiser  erhält  vier 
21  cm-Schnellladekanoncn,  glcichfalte  in  zwei  Türmen. 
Ausserdem  besteht  die  Bewaffnung  aus  vier  1  Sem- 
in Drehtürmen,  sechs  15  cm-  in  Kasematten,  zwölf 
8,8  cm-,  zehn  3,7  cm^Geschfitzen  tmd  vier  Masdrinen- 
gewchren.  Als  Torpednwaffc  dienen  ein  Bug-,  ein 
Heck-  und  zwei  Breitseitrohre.  Die  vorzügliche 
Ventilation  sorgt  für  gute,  reine  Luft  in  den  Maschinen-, 
Kessel-  und  Wohnräumen.  Die  Kielstreckung  des 
Ersatzes  Kaiser  erfolgte  im  Frühjahr  1902;  das 
Schiff  Still  im  Herbst  I 'Mi.s  dienstbereit  sein,  L  nsere 
grossen  Kreuzer  zeigen  eine  stete  Zunahme  der 
Geschwindigkeit.  Pfirst  Bismarck  läuft  18.5.  Prinz 
Heinrich  20.  Prinz  Adalbert  20,5,  Brsatz  Kaiser 
21  Seemeilen. 

Efigfland. 

Der  I.April  1903  ist  als  un  bemerkenswerter 
Termin  in  der  Flottenentwicklung  Englands 
zu  bezeichnen.  Nach  den  Erläuterungen  zum  Marine» 
budget  sollen  bis  zu  diesem  Tage  (vom  I.  April  1902 
ab)  der  Flottenreserve  als  sccbcreit  zugewachsen  sein: 
Linienschiffe    „London*.    •Venerable'*,    .Russell" , 
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.Montagu":  Panzerkreuzer  .Eiacchante",  .Qood  Hope**, 
„Drakc",  „1.^'  inlhan",  , King  Alfred"  ;  Sloops  -Odin", 
..Merlin"  ;  4  i  orpedobootsjäger,  3  Torpedos,  6  Unter- 
seeboote. Im  Bau  sollen  sich  am  1.  April  \W^  be- 
finden; II  Linienschiffe.  19  Pwerkiemcr.  2  Kreuzer 
zwdter,  4  Kreuzer  dritter  Klasse.  4  Aufklärer,  2  Sloops. 
19  Toipedobootsjäger,  8  Torpedo-,  3  Unterwasserboote. 

Vom  1.  April  IW3  bis  31.  März  1904  sollen  in 
die  Flottenreserve  als  seebereit  übergehen:  h  Linien- 
schiffe. 1 1  Panzerkreuzer,    1  Kreuzer  zweiter  Klasse. 

2  Sloups ,  4  Torpedobootsiiger ,  d  Torpedoboote . 

3  UtrterwaaserfMote. 

.Als  vollendet  wird  am  ?!  Würz  1903  bezeichnet 
der  Umbau  von  Linicnschificn  der  „Sovereign"- 
Ktasse:  „Empress  of  htdia".  .Resolution*.  .Revenge", 
.Royal  Oak";  Kreuzer  erster  Klasse:  .PowerfuI", 
zweiter  Klasse  t  „  lalbot"  Klassen  »Doris",  .Venus". 
,üido".  .Isis";  noch  im  UiüImlu:  Linienschiffe 
..Harfleur" ,  „Centurion" ;  Kreuzer  eistcr  Klasse 
.Teirible". 

In  der  englischen  Presse,  die  bislang  fast  nur 
Hetzartikel  gegen  die  Belleville-Kessel  brachte, 
erscheinen  jetzt  immer  öiter  Berichte  über  das 
vorzügliche  Funktionieren  derselben  und  über 
wundervolle  Probefalirtseisebnisse.  So  soll  die  Yacht 
Victoria  and  Albert  jetzt  21  fCnoten  erreicht  haben, 
obwohl  sie  früher  knapp  20  erreichte:  femer  soll  es 
der  Kreuzer  Andromeda  jetzt  auf  21  Knoten  gebracht 
haben,  obwohl  früher  nur  20  Knoten  das  Höchst- 
ergebnis war:  drittens  snjl  Pormidable  irrt  mittel- 
ländischen (lesch wader  stets  das  '  schnellste  Linien- 
schiff sein  .\lle  diese  Tatsachen  werden  als  eine 
Folge  der  guten  Ergebnisse  der  fieltevHle-Kessel  ge- 
schildert. UnzweHi^urft  handelt  es  sich  hier  aber 
um  leere  Reklame,  denn  angenommen,  es  sollten 
von  den  erstgenannten  Schiffen  tatsächlich  höhere 
Geschwindigkeiten  erreicht  sein,  so  wird  dies  Icein 
Ingenictir  als  eine  Folge  besseren  Funktionierens 
der  Kessel  halten,  die  ganz  ohne  Zweifel  auf  den 
Probefahrten  im  besseren  Zustande  waren  als  nach 
3 — 5  Jahren.  Was  Formidable  anbelangt,  so  ist  bei 
der  Nachricht  vergessen  anzuführen,  dass  auch  alle 
anderen  Linienschiffe  des  mittelländischen  Ticschwaders 
BcUevillc-Kesscl  haben,  dass  also  die  Schnelligkeit 
des  Formidable  durchaus  nicht  eine  Folge  der  Güte 


ncpuBi^iquc 


des  Kessehyps  ist,  sondern  nur  auf  die  Qrflsse  der 
Maschinenanlage  zurückzuführen  ist. 

Beim  Anschlessen  der  23.4  cm  Kan.  des 
Panzerkreuzers  Euryalus  erreichte  man  eine  Feuei> 
g«schwin<lick«it  von  5  Schüssen  in  ö2  Sekunden. 

Die  Kreuzer  m.  Kl.  nede«  md  ItwIilM  sollen 
ebenso  v^  ie  .Winerva  und  Hyacillth  dne  WcttClIirt 
nach  Gibraltar  veranstalten. 

Le  Yacht  vom  18.  4.  bringt  die  Mitteilung, 
dass  im  .Mitteimcer  das  Linienschiff  Bulwark  den 
Formidable  gerammt  habe,  was  einen  Schaden 
von  etwa  1 '  i  Mill.  verursacht  habe. 

Dos  Unterseeboot  Ai  wurde  Mitte  April  bei 
Vickers  vom  Stapel  gelassen.  Es  Ist  das  grösste 
bisher  für  England  erbaute  Unterseeboot;  es  ist  noch 
grösser  als  Ai  und  enthält  viele  Verbesserungen, 
die  Ergebnisse  der  letzten  Versuche  mit  Untersee- 
booten In  Portsmouth.  2  andere  Boote  der  gleichen 
Bauart  werden  jetzt  »chon  erbaut.  Die  diesjährig 
bewilligten  werden  vomussIchtUch  fai  Kürze  be> 
gönnen  werden. 

Frankreich. 

Einen  Aufsalz  über  die  ü  Linienschiffe  der 
Ripubllque-Klasse  beginnt  Le  Yacht  vom  4.  4. 
mit  den  Worten:  .Endlich  haben  wir  die  6  Linien- 
schiffe dieses  Typs.  Der  gesunde  Menschenverstand 
der  Budgctkoiiimission  hat  den  unerklärlichen  Wider- 
stand des  oft  schlecht  beratenen  Marineministers 
besiegt." 

Die  Verteilung  der  Schiffe  auf  die  Bauwerften 
ist  folgende:  Hepublique  und  Dimocratie  in  Brest. 
Liberte  in  St.  Nazaire,  VitiH  in  Bordeaux.  Justice 
und  Patrie  in  La  Seyne. 
Die  Hauptangaben  sind: 

iJInge  133,8  m 

Breite  24.2.'=;  m 

Tiefgang  hinten  '  .    .        8.37  ni 

Deplacement  ,     I4W67  t 

Hauptspant  Querschnitt  1 7^,75  qm 

Wasserlinienareal   2260 

Metazentrische  Höhe  1.1  m 

Höhe  von  M  über  Dcpl.  Schwerpunkt  5,367 

I  P  K   18000 

Geschwindigkeit   18  Kli 

Armierung:    4-  30.5  cm  in  2  lüruien 

12—16,4  cm  S.  K.  in  b  Türmen 
6—16.4  cm  S.  K.  in  6  Kasematten 
4—  4,7  cm  S.K. 

Vom  Schiffskörper  werden  fol- 
g^deEinzelheiten  angegeben.  Unter 
dem  Kielgang  läuft  ein  Plattenstrak 
aus  Teakholz.  Schlingerkiele  er- 
strecken sich  von  Sp.  25  6.  Die 
Steven  sbid  aus  gewabtcm  Finss- 
stahl  und  Platten  hergestellt  Die 
Spantentfemung  beträgt  1,2  m.  auf 
jeder  Seite  sind  7  I  .üngsspantcn. 
Unterhalb  des  Panzerdecks  sind  1 4 
wasserdichte  Schotte.  Die  Heizöl- 
und  S[iei.>e Wasservorräte  befinden 
sich  nicht  im  Doppelboden,  sondern 
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oberhalb  desselben  an  den  Seiten.  Die  Aussenhaut 
unter  Wasser  ist  12-1«.  über  Wasser  «    1 0  mm  dick. 

Die  Verteilung  Jcr  Panzerunjj  und  Artillerie  geht 
aus  der  Skizze  hervor.  2  l'anzerdL\.k>  >\nd  vor- 
handen. Üas  untere  liegt  mittschiffs  über  der  Wasser- 
linie, an  den  Sehen  senkt  es  sich  Ins  zur  Unterkante 
der  i'.ui/cr.  Das  Obere  liegt  Iiori/ontal  über  itcm 
üiirteipanzer.  Zwischen  beiden  Decks  ist  eine  Zellen- 
einteiUmg.  Von  aussen  zur  Milte  gehend  dienen 
diese  Zellen-  1  als  Kofferdamm.  2.  als  Zugang  zu 
dem  Koiicrdamm;  die  beiden  folgenden  Reihen  ent- 
halten Kohlen;  die  Magazine  und  die  6.  dient  als 
Zentralgang. 

Die  Dicken  des  Panzers  in  mm  gibt  nacli- 
stehende  Tabelle  wieder: 


I  Innerer  Schicht  über  Panzerdeck    ...     80  , 
zwischen  den  Panzerdecks     .v»  _ 
Die  leichte  Artillerie  besteht  aus  24    4,7  cm  S.K, 
,  Davon  stehen  :  in  dem  Oefechtsnars,  6  auf  der 
I  Brücke.  10  m  in  battehe. 

I      An  Torpedo-Lanzierrohren  sind  vorhanden :  2  Unter- 

wasserbrcit5eitrohre  vor  den  Kesselräumen  mit  10' 
.  voraus  Richtung,  2  vorn  hinter  dem  leichten  Panzer 
I  und  eins  hinten  in  der  Otfiziersmesse. 

.\n   Dynamomapchinen    sind    l   mit  in?j^esamt 
82  000  Volt  Amp.  vutliaudeii.    .An  Sclicniwtrtern  «j. 

Ruderarcal   ....    2H..S  qm 

Anzahl  der  Anker    .   .   3,  System  Marrel  Kisbeck 
Höhe  der  3  Schornsteine  über  Rost  .   .   22  m 
Leistung  der  2  Destillienipparate  84  cbm  in  24  St. 


Mitte 


Vorn 


Hinten 


T  e  a  k  Ii  I  I  I  z  - 
hintcriage 


Gflrtel.  obere  Kante  .    .    .  mm 
in  der  Wasserlinie 
Unterkante  .... 

Oberkante  über  Wasserlinie,  m 

Unterkante  unter  • 

Bugpanzer  mm 

Höhe  desselben  über  Wasser  m 

Oberes  Panzerdeck    .    .  . 

Unteres  horizontal 
geneigt 


240  •  10  •  Hl 
280+  IU+  10 
100  +10+10 

2. .10 
1.50 


18  ^  1«  -  IH 
17+17-17 
36  +  17  +  17 


Der  Bugpanzer  reicht  von  Sp.  2«  bis  zum  Vor- 
steven. Der  Gürtelpanzer  reicht  hinten  bis  Sp.  10«. 
wird  dort  abgeschlossen  durch  ein  20o  mm-Querschott. 

Der  Kofferdamm  hinter  dem  Oürtclpanzer  wird 
bis  I  m  über  die  Wasserlinie  mit  leckstopfendem 
Material  gefüllt. 

Dicke  des  Kommtndohirraes  vorn  ...   300  mm 
„      „             ,           hinten     .    .    250  . 
.     der  Decke  40  . 

de?  Hndcns  .^0  .. 

„     der  HIcnde   200  „ 

Weite  des  Panzerrohres  100  „ 

Dicke   ,  ,    200  „ 

im  ZdJendeck         40  . 

M),S  cm -Türme: 
Fester  Teil  im  Zcllendeck     .....    lou  » 
.   über     .      bis  Oberdeck   .   200  , 

.    Oberdeck   280  _ 

Beweglicher  Teil:  vertikal  <2o  . 

Decke  72. 

Boden  00  , 

Die  \  orderwand  der  vorderen  1  (>..=>  cm  Kase- 
matten stösst  an  den  Barbette- Turm,  ist  1 40  mm  dick. 

Die  Aussenwände  der  übrigen  Kasematten  sind 
1 60  mm.  die  Schilde  1 40  mm,  die  Innenwände  100  mm. 
die  Decken  und  Böden  20  mm  dick. 

Die  16.5  cm-Türme: 
Vorderwand  des  beweglichen  Teils     .   .    160  mm 

Decke  ,  .   VI  . 

Hinterwand    „  «  «...    120  ,. 

Fester  Teil  i'>  • 

Aeusserer  Unterstützungsring    ....     20  . 


140  -   10  -  10 
180  f  10 10 
80+  lO-f  10 

2.()(1 
3,00 
64+8  + 

3,2 

18-  1 8  -I- 

17   ■  17-: 

30  -r  17  + 


8 


18 
1  7 
17 


140  -   10  r  10 
180  +  10-r  10 
80+10+10 

2.M) 
0,80 


IH  1  18-17 
1 7  '  1  7  IS 
36  +  1 7  ^  17 


HO 
80 
80 


58 


Kür  gemischte  1-euerung  sind  die  \  orderstw  uirf 
hintersten  Kessel  eingerichtet.  Die  Zerstäubung  ge- 
schieht mit  Dampf. 

Kohlen  verrat  lH2.=i  t 


Kosten  der 
Maschine  Frs. 

I  P  K  max 
1  P  K  norm. 

Cylinder- 
durchmesser 


Ripubiique 


2  350  000 

!  7  'no 
Kl  0(10 


D£mocratie 


2  5O0  000 
18000 

10  500 


0.86.  1,25,  2X1,4  (1.S8.  2-1,^1». 


I>cr  Torpcdnhnols^er^törer  Epicu  hat  31,211 
Knoten  üe^eiiwinüigkeit  erreicht,  ist  somit  das 
schnellste  französische  Schiff  geworden. 

Der  Panzerkreuzer  Gucydon  hat  jet2f'  das 
Dock  verlassen  zur  Wiedcrauinahme  der  Probe- 
fahrten. Die  im  Dock  vorgenommenen  .Arbeiten 
bestanden  aus  dem  Anstreichen  des  Unterwasserschiffs, 
Aendem  der  Kingston -Ventile  für  die  Zirfculations« 
punipen  und  Verkürzen  der  Schlin^erkii.le  um  .i»  in. 

i>er  Torpedobools/erstörer  Arquebuse  tiatte 
folgende  Probefahrtsbedingung  zu  erfüllen:  Während 
einer  0  siru.dijjen  I-ahrt  ist  die  1.  Stunde  mit  einer 
Geschwindigkeit  von  über  24  Knoten,  die  2.  Stunde 
mit  grösster  Kraft,  die  letzten  4  Stunden  nm  mehr 
als  24  Knoten  7iin':ekzulcgcn.  Aul  der  Fahrt  mit 
aller  Kraft  wurden  mit  MOJH  l'mdrcliuiigen  und 
7  lot*  [  P  K  3ti,7.s  Knoten  Geschwindigkeit  erreicht. 
Da  das  Schiff  nur  2  Einender-Kessel  vom  Normand- 
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Typ  besitzt,  w  urtlen  von  jedem  Kessel  J550  1  P  K 
«ntwickelt.  Es  ist  dies  wohl  die  grösstc  jemals  von 
einem  Einender-Kessel  erzielte  Leistung.  Das  Gewicht 
des  einzelnen  Kessels  mit  Zubehörteilen.  Schornstein. 
Rosten,  Isolierung  beträgt  14,2  t  ohne  Wasser,  mit 
Wasser  22.7  i.  Die  Kostfläche  eines  Kessels  beträgt 
7.07  qm.  die  Heizfläche  342  qm.  Das  Qes«nt> 
deplaccment  auf  der  l'rohefahrt  hetruK  2^<)  t  ohne 
Ketten.  Anker.  Masten.  Bi>itte,  1  hitiipfwinde,  Dynamo- 
und  Rudermaschinen,  aber  niii  [:insv.iitii>s  von  68  t 
Ladung,  bestehend  aus  Torpedos,  Torpedorohren.  Luft- 
pumpe. Artillerie.  Munition,  Kesselwasser,  2S  t  Kohlen 
und  M  t'  Vorräten  und  Rcscr\ Lj^cLjcn.standLii. 

Der  Torpedobootszerstörer  Mousquet  iiat  mit 
6300  I  P  K  29A2  Knoten  QeschwtndtgkeH  er- 
reicht, 1.12  Knoten  mehr  als  verlangt    Die  Hrbaucrin  | 
erhält  infolge  dessen  eine  Prämie  von  33  OOU  Frs. 

Italien. 

Derfür  dasEtatsjahr  1'h»3  04  ivom  1  Juli  bis  l  .lirli 
laufend)  bewilligte  Marineetat  fordert  12U  Mill.  Lire, 
davon  27,6  Mill.  L.  für  Neubauten.  I..etetere  weiden 
verwendet  zur  Fertigstellung  der  1  iiiic  ischiffe 
Benedetto  Brin.  Hegina  .Margherita  und  des  Kreuzers 
Francesco  Ferrucio.  Ob  letzterer  aber  fertig  werden 
wird,  gilt  noch  als  zweifelhaft.  Ferner  zur  Baufort- 
führung  der  Linienschiffe  Vittorio  Fmanuele.  Regina 
Elena.  Roma  und  Napoli.  des  L'nterseeboots  Olanco. 
zweier  Tordedobootszerstörer  und  von  4  Torpedo- 
booten 1.  Kl.  Begonnen  sollen  werden  2  Torpedo- 
bootszerstörer iiiiJ  /wij'i  Unterseeboote.  Der  Bau 
zweier  Kohlendampfcr  wird  beschleunigt  weitergeführt. 
Die  Art  der  Verteilung  der  .Mittel  auf  die  einzelnen 
Schiffe  lässt  darauf  SLiiliesscn.  das?  vrtr  allem  hcah- 
sichtigt  ist.  die  bereit.s  langer  im  Bau  befindlichen 
Schiffe,  so  rasch  es  die  Mittel  erlauben,  erst  einmal 
fertig  zu  steilen.  Die  noch  im  jungen  Baustadium 
beflndliehen  SdtHfe  werden  aber  nur  wenig  gefördert 
werden.  Im  ganzen  iiiuss  diese  Verielfung  der 
Fonds  aber  gutgeheisscn  werden. 

The  Enj^neer  vom  17.  April  gibt  eine  Be- 
Schreibung  des  Linienschiffs  Benedetto  Brin,  der 
beifolgende  Skizze  entnommen  ist.  Hiernach  ist  die 
allgetneiB  verbreitete  .Ansicht,  dass  die  4 — 20,5  cm- 
Kanonen  in  Drehtürmen  aufgestellt 
seien,  nicht  richtig,  da  nach  der  Skizze 
dic^elheti  in  Kasematten  aufgestellt  >ind. 
Die  Mauptangaben  des  Schiffes  und 
des  Schwestenchiffes  Regina  Maigherlta 
sind  danach  die  folgenden: 


Hanzerdicken : 

Gürtelpanzer,  mittschiffs   '>  ';  a.  d.  Enden  2" 

Deck  an  schrägen  Seiten  3'/«" 

Barbetten  8" 

l)rehturine  8" 

Batteriepanzer  6" 

KasemattfMnzer  6" 

I  P  K  l<>ü<in 

üesch windigkeit  20  Knoten 

Normaler  Kohtenvormt    1 200  t  +  HeizAl 

ürösster  „  2000  t  ■  , 

Kcsseltyp  Belleville 

Schraubenzahl  2 
Im  Anschluss  an  die  Beschreibung  vergleicht 
The  Engineer  den  Benedetto  Brin  mit  ^eichaltrigen 
und  ähnlich  grossen  Linienschiffen  anderer  Nationen 
und  erhält  dabei  folgende  Bewertungstabclle  der 
Oefechtseigensdnrflen : 


I 


Dejdac. 
t. 


IS  3 
o  o 


ik'nedetto  Brin  , 
Maine  .... 
Canopus  .  .  . 
Witielsbach  .  . 
Suitren  .... 
Knjaz  P.  Tavritdiewsl^ 


I.M27  ,  I 
12300  1  4 
I2950;S 

IlHOO  1 
1272«  b 
12500  3 
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Oesterreicli«Ungarn. 

Zur  \'er\-o||jf  ,iiil'j  in|f  der  bereits  in  No.  14 
wicdcrgcgcbcnen  Probefahrtser]gebni5se  des 
Linienschiffes  Arped  ixk^en  wir  folgende  von  den 
Sta^ilimento   Tecnico  Triestino   uns  zugesandten 

Angaben  : 

Das  von  uns  erbaute  Linienschiff  der  K.  u.  K. 
österreichisch  -  ungarischen  Kriegsmarine  „Arpad*' 
hat  am  7.  April  die  Serie  seiner  Abnahme-Frobe- 
fahrten  in  Pola  mit  ausserordentlichem  Lriol^e  hcer.Jct. 

Bei  der  an  diesem  Tage  stattgefundenen,  fast 
sechsstündigen  Dauerfahrt  mit  ganzer  Kraft  durchlief 


Länge 
Bteite  .  .  . 
Tiefgang  mittl. 
DepUicement  . 
ArmteningA  4 

C  4 


420' 
78' 
27«/ 
13427  t. 


12' 


D  12-6"  (in  Batterien) 

K.    12  Ihs. 
H    f>  Ihs. 
2    I  Ih. 
2  Maxim 

4  Unterwaaser-Torpedo- 
Lanzierrohre. 
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dasselbe  die  gemessene  I  i-Akilcnätrcckc  S.  Giovanni 
in  Pelago-Porer  mit  einer  .Maximalgeschwindigkeit 
von  20.12  Knoten»  «Uirend  die  sicli  aus  allen 
Fahrten  an  dieser  Strecke  ergelwnde  mltflere  Ge- 
schwindigkeit \^,(i5  Knoten  betrug' 

Auf  diese  Weise  erscheint  der  im  Vorjahre  vom 
Schwestenchiif  .HabsbuiK".  wdches  gleichfalls  bei 
uns  erbaut  wurde,  seschallcne  Rekord  noch  etwas 
übertroffen. 

Die  Maschinenleistung  bei  obiger  Fahrt  erreichte 
ein  Maximum  von  beiläufig  16  000  und  im  Mittel 
MflOO  ind.  Pferdestiricen. 

Kontraktlich  war  eine  Leistung  von  18,5  Knoten 
bei  1 1  900  ind.  HP  bedungen  gewesen. 

Bd  der  kommissiondlen  Unterstichung  des  ge- 
samten Maschincnkomplexcs  und  der  niifi  \fy  Stück 
Bellevilie-Was^erruhrkesseln  bestehenden  Kesselanlage, 
welche  nach  obiger  Fahrt  erfolgte,  wurde  der  voll- 
kommen tadellose  Zustand  des  gesamten  Komplexes 
einschliesslich  der  Kesselanlage  konstatiert. 

Runland. 

Die  Admiralität  hat  eine  Kommission  zur  Ent- 
scheidung der  Kesselfr:^e  eingesetzt.  Diese  hat 
für  BMWvillekAnel  enfsdileden. 

Schweden. 

Das  iMarinedeportcmeni  h.it  das  Hüttiinvxrk  in 
Finspony  aufgefordert,  die  Anlagen  zur  An- 
fertigung von  nach  Krupp'sdiem  Verfahren  herzu- 
stellenden Panzerplatten  zu  treffen,  um  in 
dieser  Beziehung  vom  Auslande  unabhängig  zu 
weiden. 

Vereinigte  Staaten. 

Als  Verdingungstermin  für  Vermont,  ninne- 
sota  und  KenMW  ist-  der  3.  Juni  ausersehen.  Wie 

hier    schon     bemerkt,     werden     die    Schiffe  der 
Connecticut  und  Louisiana  im  allgemctiien  gleichen. 
Ausgeschrieben  sind  folgende  Bedingungen: 
Länge  in  der  Wasserlinie  450' 
Breite  76'  10" 

Tiefguii^;  auf  F'ruhefahrt  24'/,' 
Orösstcr  Tiefgang  26'  '•»*" 

Kohlenvorntt  hierttei         2200  t 
auf  Probefahrt   Qoo  t 
Speisewasser ,        «  hO  t 


Armierung: 


4 

H- 
12 
20- 
12 


12" 
-8" 
-7" 
-3" 

3  Ibs. 


0-1  Ib. 

Die  1 2"  Kanonen  stehen  zu  Paaren  in  elekirisch 

betriebenen,  ausballanzierten.  eiiiptisciicn  Türmen  mit 
I  270 "  Bcstreichungswinkel.  Die  8"  stehen  in  ähnlichen 
Türmen  »i  Pnren.   Die  7"  stehen  in  V  dicken 

durch  1 '  ._■  2"  dicke  Splitterschotte  getrennten 
Kasciiiattcn.  Alle  7"  können  so  gezurrt  werden, 
dass  sie  nicht  über  die  Schiffsseite  hervorstehen. 

Dicke  der  Schilde  derselben  2"  Nickelsfahl. 

Höhe  des  ringsumlaufenden  üürtelpanzers  4'  3" 
Dicke  desselben  auf  28.<>'  mittsch.  v 
an  den  Fndcn  4" 
der  auf  dem  Oürtelpanzcr  stehenden  Citadclle  7" 
Querschotte  derselben  6" 

Dicke  der  12"  Barbette-Türme  10" vorn.  7'  /'hinten 
H      -     -    Drehtürme        12"  . 
.   Decke  der  1 2"  Tfinne  2'  j" 
.  8 "  Barbatten  6"  vom,  4"  hinten 

.    .  DrehtOrme       6".',"    .  6" 
,      ,   Decke  der  8"  Drehtürme  2" 
«     des  Kommandoturms  9" 
,  i  P  K    16  SOO 
i  Geschwindigkeit  IH  Knoten 
'  Besatzung  42  Offiziere,  813  iV\ann. 

Der  Stapeilauf  des  Panzerkreuzers  West» 
Virginia  fand  am  is,  April  in  Xewport-Neus  statt. 
Derselbe  erhielt  seine  besondere  Weihe  dadurch,  doss 
die  Mannschaft  des  deutschen  Kreuxers  aazdle. 
welcher  in  Newport-News  gedockt  wurde,  hierbei 
paradierte. 

Bei  den  Schiessübungen  des  Linienschiffs  Maine 

haben  sich  die  Befestigung  und  Unterstützung 
der  <>"  S.  K.  nicht  als  genügend  stark  erwiesen. 
Da  das  Schiff  noch  nicht  endgiltig  abgenommen  ist, 
hat  die  Krbauerwerft  die  Reparaturkosten  ^ii  zahlen. 

Die  Marine  Review  and  Marine  Rccord  schreibt, 
dass  Admirat  Bowlcs  auf  der  New  -  Yorker  Staatfl- 
werft  Stücklohn  einzufütiren  versucht.  \m 
den  Bau  des  Schkidltschihs  Connecticut  zu  fördern. 


Patent-Bericht. 


Kl.  65a.  No.  14Ü2*<<J.  Scliraubcnpropelier. 

Eduardo  Claudio  in  Rio  de  Janeiro. 

Der  neue  Propeller  ist  eigenartig  durch  eine  be- 
sondere Form  der  Flügel,  und 
zwar  ist  diese  derartig,  dass. 
wenn  man  die  IMügel  durch  die 
Mantelflächen  von  Cylindern 
schneidet,  deren  Achse  mit  der 
Wellenachse  zusammenfällt. 
Schnittflächen  entstehen,  deren 
Begrenzungslinie  sowohl  an 


der  Vorder-  wie  auch  au  der  Kückscile  in  jeglichen 
Entfernungen  von  der  .Mittelachse  eine  trochoTdale 
oder  eine  ähnliche  Wellenform  haben,  deren  Scheitel 
in  Bezug  auf  die  Re«'egungsriclitimg  des  Schiffes 

nach  vorn  gerichtet  ist  Der  Erfinder  glaubt  durch 
diese  Form  einen  iH.'.sscrcn  Nutzeffekt  erzielen  zu  können. 

Kl.  o.Sa.  No.  140  I7<».  Vicrarmigci  Anker 
mit  einem  Paar  fester  und  einem  auf  dem 
Ankerstock  in  einer  Schraubenführung  ver- 
schiebbarer Flügel.  Henry  James  Brooke  in 
Svendborg  (Dänem.). 
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Bei  dem  neuen  Anker 
ist  das  eine  l'aarderPflüge 
c  auf  dem  Ankerstock  a 
mit  einem  Muttergewinde 
in  einer  Scliraiibciifüli- 
ning  d  derart  verschieb- 
bar, daas  sie  sich  bei 
einer  ganzen  Auf-  oder 
Abwärtsbewegung  gera- 
de um  "»0"  drehen.  Be- 
finden sich  die  Pflüge  c 
in  der  Ruhestellung,  d.  i. 
also  in  der  Zurrstellung 
an  Bord,  so  sind  sie  hoch 
gezogen  und  liegen  dann 
in  derselben  Ebene  mit 
den  andern  festen  Pflügen 
b,  indem  sie  sich  gegen 
einen  festen  Bund  h  auf 
den  Ankerstock  a  stützen. 


Werden  beim  Anheben  des  .Ankers,  sobald  derselbe 
fallen  gelassen  werden  soll,  die  Pflüge  c  freigegeben, 
sogleitensie  durch  ihrOewicht  selbsttätig  nach  unten  und 
stützen  sich  alsdann  gegen  die  festen  Pflüge  b.  Bei 
diesem  Herunterglciten  drciicii  sie  sich  um  mii",  sodass 
also  ein  vierflügeliger  Anker  entsteht.  Um  das  selbst- 
tätige Qldten  der  i^iige  c  zu  ermöglichen,  ist  das 
Cicwinde  d  auf  dem  Ankerstnck  natürlich  entsprechend 
steil  gemacht.  Der  Vorteil,  welchen  der  neue  .-Vnkcr 
bietet,  ist  der.  dass  er  trotz  der  vier  Pflüge  in  der 
Zurrstellung  an  Bord  sehr  wenig  Raum  einntount  und 
also  leicht  zu  verstauen  ist. 

Kl.  21g.  No.  141  114.  Kleidung  zum  Schutz 
gegen  elektrische  Hochspannung.  Zusatz  zum 
Patent  140  635  vom  28.  Juni  1902.  Siemens  & 
Halske.  Akt.-Oes.  in  Berlin. 

Um  bei  dem  im  Heft  Nr.  14  vom  23.  April 
iy03  des  »Schiffbau".  Seite  ()KI,  beschriebenen  An- 
züge bei  genügender  Festigkeit  auch  eine  hinreichende 
Biegsamkeit  und  möglichst  geringes  Gewicht  zu  er- 
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zielen,  ist  eine  besonders  sorj^fälliße  Aiuswahl  des 
Metallgcwehcs  erforderlich,  wenn  der  Anzu^  seinen 
Zweck,  einen  t^iXan  Schutz  gegen  starke  elektrische 
Ströme  zu  gewähren,  erfüllen  und  den  Arbeiter 
nicht  behindern  soll.  Dieser  Zweck  wird,  wie  sich 
gezeigt  hat.  erreicht,  wenn  die  Drahtdicke  und  die 
.Waschenweitc  so  bestimmt  werden,  dass  das  Produkt 
beider  die  Zahl  .M"  nicht  übersteigt,  wenn  die  Draht- 
dicke in  mni  und  die  .Maschenweite  als  .Anzahl  der 
.Maschen  auf  die  Länge  von  2h  mm  gegeben  ist. 

Kl.  I.^b.  No.  I40  2.S.1.  Speisercgler  für 
Dampfkessel  mit  Steuerung  des  Speiseventils 
mittels  Schwimmers  und  Einstellung  des 
Ventilsitzes  von  Hand  für  einen  beliebig 
hohen  Wasserstand.  .Mcxander  Cruickshanks  und 
.Arthur  Scrivenor  in  Richmond  <V.  St.  ,\  i. 

Durch  die  Erfindimg  wird  die  aus  dem  Patent '» 1  1  .^3 
bekannt  gewordene  Regelungsvorrichtung  weiter  ver- 
vnlikcmimnct.  bei  welcher  das  im  Innern  oder  ausser- 
halb des  Kessels  angeordnete  .Speisevenlil  als 
Kolben-,  Drjh-  oder  f-lachschieber  ausgebildet  ist 
und  bei  welcher  das  Ventil  mittels  eines  Schwimmers 
gesteuert  wird,  während  der  Ventilsitz  von  Hand 
verstellt  werden  kann,  um  hierdurch  einen  bestimmten, 
beliebig  hohen  Wasserstand  herbeiführen  zu  können. 
Der  Ventilsitz  bezw.  Schiebersitz  f  und  der  Schieber  q 
haben,  ebenso  wie  bei  Patent  *)  I  1  am  l'infange  Oeff- 
nungen  g,  die  mit  der  Speisewasserleitung  d  in  \  erbin- 
dung  stehen  und  andererseits  gegen  Oeffnungen  r  im 
Schieber  q  verstellbarsind.  .Nach  einerdem  beabsichtigten 
Wasserstand  entsprechenden  Einstellung  des  Schieber- 


sitzes f  von  Hand  wird  in  der  aus  der  Patentschrift 
<)1  LS.?  bekannten  Weise  durch  selbsttätige  Ver- 
schiebung oder  Drehung  des  Schiebers  q  mittels 
eines  Schwimmers  w  die  Regelung  der  Wasserzufuhr 
herbeigeführt.  Die  neue  Vorrichtung  ist  nun  so  ge- 
staltet, dass  die  volle  Zufuhr  des  Speisewassers  bei 
beliebigem  Wasserstand  gestattet  ist,  gleichviel 
welche  Stellung  der  Schwimmer  einnimmt.  Lm  dies 
zu  erreichen,  sind  die  Durchlassöffnungen  r  des 
Schiebers  q  grösser  gemacht,  als  diejenigen  g  des 
Schiebersitzes  f,  sodass,  wenn  die  grösste  Durchlass- 
öffnung durch  beide  Teile  eingestellt  ist,  diese  Oefi- 
nung  trotz  iles  v.eitcren  Sinkens  des  Schwimmers  w 
einige  Zeit  beibehalten  wird.  Die  Verstellung  des 
Schiebers  q  von  Hand  geschieht  mittels  eines 
Hebels  i. 

Kl.  ().^a.  .\o.  I402'»8.  Wasserdichte  Sehott- 
tür für  Schiffe.    Waller  William  Ife  in  Buffalo 
Rrie.  V.  St.  A.l. 

Die  Konstruktion  der  neuen  Schotttür  ist 
eine  solche,  dass  beim  Eindringen  von  Wasser 
in  irgend  eine  der  beiden  durch  das  betreffende 
Schott  getrennten  .Abteilungen  ein  selbsttätiger 
Verschluss  der  Türöffnung  durch  das  steigende 
Wasser  selbst  herbeigeführt  wird.  Zu  diesem  Zweck 
ist  an  derselben  Türkante  auf  jeder  Schottseite  je 
eine  Klapptür  (A  und  \i\  angebracht,  imd  zwischen 
denselben  ist  eine  lösbare  Verbindung  14,14  so  an- 
gebracht, dass,  wenn  diese  hergestellt  ist,  die  Türen 
etwa  unter  einem  rechten  Winkel  zu  einander  stehen, 
sodass  also,  wenn  die  eine  Tür  an  das  Schott  an- 
gelegt, also  geschlossen  ist,  die  andere  Tür  in  die 
benachbarte  Abteilung  hineinragt.  Von  dem  Tür- 
pfosten, gegen  welchen  sich  die  freien  Kanten  der 
Türen  beim  Schluss  anlegen,  ragen  in  den  Raum 
derart  gebogene  Wände  D  und  E  hinein,  dass  die 
Türen  beim  Schwingen  mit  ihren  freien  Kanten  immer 
dicht  an  den  Flächen  dieser  Wände  gleiten,  zu 
welchem  Zweck  die  Türen  an  der  Kante  mit  einem 


Pressluft -Gesellschaft  m.b.H.  vorm.  Franz  Ant.  Schmitz 

Düsseldorf 


EinrichtuDff  oomplotor  *^ 


Ä    Pressluft' Einlagen. 


Einfachste  Hammerkonstruktion 

mit  ;.'LTiii:,'eiii  IfiU'kscIilii;; 
Zinn  .Siciiiiiieü.  Ueisselu,  bOrtelu  und  Nieten 
Iiis  1'  ,,-  (I). 


3'einste  Jleferinzen  erster  Jirtnen! 

Kostenlose  VorfühninR. 


Dlgitlzed  by  Google 


No.  15. 


SCHIFFBAU 


Seite  733. 


{geeigneten  Gummibclag  oder  dergl.  versehen  sein 
können.  In  gleicher  Weise  wird  auch  die  l'nterkante 
jeder  Tür  möglichst  dicht  geführt,  um  soweit  als 


tunlich  einen  Durchtritt  von  Wasser  beim  L'eberfluten 
eines  der  beiden  Räume  vorzubeugen.  In  der  Ruhe- 
stellung liegen  die  freien  Türkanten  gerade  an  den 
Hnden  der  gebogenen  Wände  D  und  E  an,  und  in 
dieser  Stellung  werden  sie  durch  eine  besondere 
Vorrichtung  derart  gehalten,  dass  eine  gewisse  Kraft 
dazu  gehört,  die  Türen  zu  drehen,  falls  jemand  durch 
die  Tür  hindurchgehen  will.  In  diesem  i-allc  muss 
man  den  Türflügel  an  der  Seite,  von  welcher  man 
kommt,  zurückziehen,  in  den  Zwi.schenraum  zwischen 
beden  Türen  treten  und  alsdann  beide  Türflügel 
wiieder  so  weif  nach  der  andern  Seite  drehen,  dass 
man  auf  der  gegenüberliegenden  Seite  in  die  benach- 


barte Abteilung  hineintreten  kann.  Unter  der  Wirkung 
der  Vorrichtung,  welche  die  Türen  in  der  Mittcl- 
bezw,  Ruhestellung  zu  halten  bestrebt  ist,  schwingen 
dieselben  nach  dem  Loslassen  wieder  selbsttätig  in 
diese  zurück,  l'm  die  Türen  in  der  .Mittelstellung 
zu  halten,  ist  an  jeder  Tür  nahe  der  Drehachse  unten 
eine  schräg  stehende  Stütze  42,42  so  angesetzt, 
dass.  wenn  die  Türen  aus  der  Ruhestellung  heraus- 
gedreht werden,  die  eine  der  beiden  Stützen  sich 
aufrichten  muss.  Da  bei  diesem  Aufrichten  die  be- 
treffende Tür  etwas  angehoben  werden  muss.  so  ist 
hierzu  ein  entsprechender  Kraftaufwand  erforderlich, 
welcher  beim  Loslassen  der  Türen  bewirkt,  dass  die- 
selben wieder  in  ihre  vorige  Stellung  zurück- 
schwingen. Die  Stützen  4  2  ruhen  mit  ihren  Füssen 
in  Pfannen,  welche  auf  einem  in  Wasser  löslichen 
Block,  z.  Ii.  auf  einem  Salzstück  so  gelagert  sind, 
dass  sie  beim  .Auflösen  des  letzteren  heruntersinken. 
Da  jede  .Stütze  von  vornherein  so  angesetzt  ist,  dass 
sie  die  Tür  in  etwas  angehobener  Stellung  hält,  so 
ist  ersichtlich,  das.;.  wenn  auf  einer  Seite  des  Schotts 
die  betreffende  Stütze  nachgibt,  die  andere  Stütze 
das  Uebcrgewicht  erhält  und  den  zugehörigen  Tür- 
flügel so  herumschwingt,  dass  er  sich  an  das  Schott 
anlegt,  also  abschliesst.  .Jede  der  Hülsen,  in 
welchen  die  Salzstücke  4K  liegen,  steht  durch  ein 
durch  das  Schott  hindurchführendes  Rohr  40  mit  dem 
Raum  jenseits  des  Schottes  in  Verbindung.  Dringt 
also  in  eine  Abteilung  Wasser  ein,  so  drückt  das- 
selbe beim  Steigen  einerseits  auf  die  betreffende  Seite 
der  Tür  und  andererseits  dringt  es  durch  das  Rohr  4'» 
in  die  Hülse  für  das  Salzstück  auf  der  gegenüber- 
liegenden Seite  des  Schottes  ein  und  löst  dasselbe 
auf.  Infolgedessen  wird  die  Tür  herumgeschwungen 
und  zum  Schluss  gebracht.  Die  Verbindung  zwischen 
den  beiden  Türen  besteht  aus  zwei  Teilen  14.14, 
welche  von  einander  gelöst  werden  können,  sodass 
dann  jede  Tür  für  sich,  ebenso  wie  jede  andere  ge- 
wöhnliche Schotttür.  funktioniert.    Für  diesen  Fall 
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sind  auch  die  Wände  I)  und  B  so  angebracht,  dass 
sie  aus  der  üebrauchsstellunK  herumgeklappt  werden 
können,  um  den  Durchgang  nötigenfalls  noch  freier 
zu  machen. 

Kl.  74d.  No.  1.^8  4')7.  Signalisierungsvor- 
richtung  mit  Glühlampen.  Siemens  &  Halske, 
Aktiengesellschaft  in  Berlin. 

Der  Zweck  der  neuen  Vorrichtung  ist  der.  beim 
Signalisieren  durch  wechselweises  Aufleuchten  und 
Erlöschen  von  elektrischen  Glühlampen  die  Signali- 
sierungsgeschwindigkeit  und  Sicherheit  dadurch  zu 
erhöhen,  dass  die  Auslöschgeschwindigkeit  der 
Lampen  erhöht  wird,  l'm  dies  zu  erreichen,  werden 
Glühlampen  mit  zwei  oder  mehreren  parallel  ge- 
schalteten, gleichzeitig  ein-  und  ausschaltbarcn  Glüh- 
fäden ve^^^'endet.  da  man  die  fleobachtung  gemacht 
hat.  dass  bei  gegebener  Betriebsspannung  und  unter 
sonst  gleichen  Betriebsbedingungen  derjenige  Glüh- 
faden nach  der  rnterbrechiing  des  Stromes  am 
schnellsten  erlischt,  der  den  kleinsten  Durchmesses 
hat.  Verwendet  man  daher  statt  eines  Glühfadenr 
für  die  volle  vorgeschriebene  I.icht.'^tärke  deren 
mehrere  von  entsprechend  geringerer  Lichtstärke,  so 
wird  die  Geschwindigkeit  des  Hrlöschens  der  ganzen 
l.ampc  bedeutend  vergrössert. 

Kl.  tilc.  No  14(1  MX.  Tragbare  Vorrichtung 


zum  Werfen  von  Rettungsleinen  mittels 
Raketen.    William  Schermuly  in  London. 

Das    i:igenartige    dieser    Vorrichtung  besteht 

darin,  dass  an  dem 
Kasten  h  für  die 
Wurfleine  direkt 
der  Träger  I  für 
den  Raketentrog  o 
drehbar  oder  ab- 
nehmbar befestigt 
ist.  l'm  den  Trä- 
ger I  abzustützen, 
ist  er  zwangläufig 
mit  dem  Deckel  j 
so  verbunden,  dass 
ein  an  diesem  an- 
gebrachter Zapfen 
in  einem  Schlitz  p 
der  Stütze  I  beim 
Auf-  und  Zuklap- 
pengleitet. .An  dem 
Zapfen  des  Deckels 

befinden  sich 
Klemmschrauben 
q.  um  durch  diese 
eine  feste  X'erbin- 
dung  mit  dem  Trä- 


l|iuv.nurui  Hnmüui,  pmtx i!nTvL'\r\L  .vfMLf-TfLrxrvL, 

fJÄMMy\WLRK.(§TAHL6IES5Lf^tl.MECHAH-WL»^KsWTL1. 

liefern  dis  Speziali^dfen  fürSchiPfs-^  /IfldschinenBau 

IkURBELWEU-LN  ,  FLANT5CHLNWELLLH , 
5CHRAUBLNWELLLN 

und  alle  sonstigen  Schmiedestücke  inS.M:Sfahl. 

RUDWRAHMLNSTEVLN.AHKLH. 

^Schrduben«Sclirduüenriügel, 

Baggerlheile^  ^  in  Sfahl  gegossen. 
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ger  I  herstellen  zu  können.  Der  aiiigeklappte  Deckel 
dient  gleichzeitig  zum  Schutz  für  die  Leine  gegen 
Wind  u.  s.  w. 

Kl.  13b.  No.  140  221.  Dampferzeuger  aus 
zwei  übereinander  angeordneten,  unter  ver- 
schiedenem Dampfdruck  stehenden  Kesscl- 
t eilen.    Emile  Soictmiac  in  Paris. 

Diese  Erfindung  betrifft  einen  Kessel,  welcher 
aus  zwei  übereinander  angeordneten  und  miteinander 
verbundenen  Kesseln  besteht,  in  deren  einem  ein 
höherer  Druck  herrscht,  als  in  dem  andern.  Der- 
selbe ist  schematisch  in  der  nachstehenden  Kigur 
dargestellt.  In  dieser  bedeutet  a  einen  Lnterkessel. 
von  dessen  Wasserraum  ein  Rohr  b  nach  einem 
tiefer  gelegenen  tichälter  1  führt,  welcher  ausserdem 
durch  Siederöhren  k  mit  dem  Dampfraum  des  Kcssel- 
teiles  a  verbunden  ist.  Die  Kesselteile  c  und  a 
liegen  ausserhalb  der  Eeuerkiste.  während  die  Siedc- 
röhrcn  k  über  der  l-euerung  liegen.  Ucber  dem 
Kessel  a.  und  zwar  ebenfalls  ausserhalb  des 
Pcuerungsraumes  ist  ein  Obcrkessel  c  vorgesehen, 
in  welchen  ein  im  l-eucrungsraum  liegendes,  vom 
Wasserraum  des  Kcsseltcilcs  a  kommendes  schlangen- 
förmiges  Siederohr  I  mündet.  Zwischen  den  beiden 
Kesseln  a  und  c  liegt  ein  mit  diesen  durch  Rohre  in 
Verbindung  stehender  Ikhälter  d.  welcher  nach  dem 
Kessel  c  durch  einen  Hahn  p  und  nach  dem  Kessel  a 
durch  einen  Hahn  q  abgeschlossen  werden  kann. 
Die  Kcsselspeisung  erfolgt  durch  die  Zuführung  o. 


Im  Kessel  a  herrscht  nun 
ein  höherer  Druck,  als  im 
Kessel  c.  und  infolgedessen 
wird  bei  geschlossenem 
Hahn  q  und  Oeffnung  eines 
Hahnes  m  im  Schlangen- 
rohr I  durch  dieses  Wasser 
nach  dem  Kessel  c  ge- 
drückt werden.  Lässt  man 
alsdann  den  Behälter  d 
durch  Oeffnen  des  Hahnes 
p  volllaufen  und  das  ein- 
gelaufene Wasser  nach  dem 
Lnterkessel  in  richtigem 
.Masse  ablaufen,  so  fällt 
dasselbe  durch  das  Rohr 
weiter  in  den  Kesselteil  c  hinab,  von  wo  es  in  die 
Siederohren  k  gelangt.  Wiederholt  man  periodi.sch 
dieses  Füllen  des  Behälters  d  und  Entleeren  in  den 
Kessel  a,  sowie  das  Zurückdrücken  des  Wassers  aus 
dem  Kessel  a  nach  dem  Kessel  c  durch  das  Siede- 
rohr I.  so  erhält  man  eine  nach  .Ansicht  des  Er- 
finders besonders  günstige  Wasserzirkulation.  Diese 
schematisch  angegebene  Konstruktion  kann  nun  in 
der  verschiedensten  Weise  und  bei  ganz  verschiedenen 
Kessciarten  Anwendung  finden.  Selbstverständlich 
wird  dann  in  der  Praxis  die  Einrichtung  so  getroffen, 
dass  das  zum  periodischen  Füllen  und  Entleeren  des 
Behälters  d  erforderliche  Oeffnen  und  Schliessen  der 
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hierzu  erforderlichen  Organe,  sowie  das  Oeffnen  und 
Schliessen  des  Rohres  1  durch  selbsttätig  wirkende 
Vorrichtungen  herbeigeführt  wird. 

Kl.  47b.  No.  I3')7I.  Biegsame  Welle. 
C.  von  Manteuffel  gen.  Zocgcn  in  Berlin. 

Durch  diese  iirfindung  sollen  die  an  sich  bekannten 
biegsamen  Oclcnkkctten.  welche  sonst  mit  einem 
.Schlauch  überzogen  wurden,  widerstandsfähiger  gegen 
Knoten-  und  Kinkenbildung  und  dadurch  geeigneter  für 
grössere  Kraftübertragungen  gemacht  werden.  Bekannt 
ist  es  auch.  Kreuzgelenkkettcn  mit  einem  aus  l'orm- 
blech  gewundenen,  biegsamen  Schlauche  zu  umgeben. 
Dieser  Konstruktion  gegenüber  besteht  die  liriitn.  u  ij^ 


darin,  dtea  durch  die 
Ouerschnittsform  des  zur 
Bildung  des  Schlauches 
verwendeten  Hormblechcs 
die  Biegsamkeit  der  Welle 
begrenzt  wird,  um  so  die  .Wittel  zur  Kraftübertragung 
und  zur  Biegungsbegrenzung  zur  Vermeidung  der 
Knoten-  oder  Kinkenbildung  vollständig  von  einander 
zu  trennen.  Vorstehende  Figur  zeigt  ein  Beispiel  für 
die  Profilierung  des  elastischen  Schlauches  zum  Teil  in 
Ansicht  und  zum  Teil  im  Schnitt. 


Nachrichten  aus  der  Schiffbau-Industrie. 

Mittciliinf^en  aus  dem  Leserkreise  mil  Angabe  der  (,)iielle  werden  hierunter  Rcm  .iiifge 


rnommcn. 


Nachrichten  über  Schiffe. 


„Kaiser  Wilhelm  II."  hat  auf  seiner  ersten  Fahrt  über 
den  Ocean  schlechtes  Wetter,  viel  Nebel  und  Kisbergc  an- 
gelruffcn,  sodass  zeitweise  nicht  mit  voller  üeschwindlKkeit 
}{efahren  werden  durfte  immerhin  iH-trägt  seine  milticrc 
OcschwindiKkcit  22.1  Knoten     l:s   ist  also  noch  mehr  zu 


crwarteti.  Das  Schiff  hat  in  England  grosses  Aufsehen 
erregt  Die  Zeitungen  waren  voll  von  lobenden  tteschrei- 
bungcn  der  inneren  Hinrichtungen  des  Schiffes.  Englands 
Hoffnung  sind  jetzt  die  beiden  neuen  Cunard-Dampfcr.  für 
deren  Bau  sich  allerdings  his  jetzt  noch  keine  Werft  bereit 
erklärt  hat.  Offenbar  ist  den  Werften  das  Risiko  eines 
Misscrfolgcs  zu  gross 
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Reichspostdampfer  „PrinzreKent",  gebaut  bei  Rlohm 
&  Voss  für  die  deutsche  Ost-Afrika-Linie,  ivgl.  S.  408  dieses 
Jahrgangs)  hat  seine  Probefahrt  erledigt  und  wird  in  Hahn 
gesetzt. 

Frachtdampfer    „Henriette    Woermann"    ist  bei 

Blohm  &  Voss  von  Stapel  gelaufen.  Länge  =  tH,3  m. 
Breite  =  12.4  ni.  Seitenhöhe  =  H.ü.S  in,  Tragfähigkeit  = 
5700  t.  Geschwindigkeit  =  ^.S  Kn .  eine  Dreifach  lixpan- 
sionsmaschine.  zwei  Kessel  von  12  At. 

Das  von  den  Howaldtswerkcn  in  Kiel  erhaute  KaiscrI. 
russische  Maachlnlsten- Schulschiff  „Okean",  welches 
kürzlich  nach  Erledigung  der  Dauerfahrtin  mit  höchster 
Maschincnleistung  in  der  Kieler  Föhrde  und  erfolgter  Ab- 
nahme nach  l.ibau  dampfte,  hat  nunmehr  in  der  Nähe  von 
Libau  seine  Gcschwindigkeitsproben  mit  voller  Beladung 
auf  tiefem  Wasser  vorgenommen.  Die  kontraktliche  Leistung 
von  18  Knoten  wurde  um  ein  Wesentliches  übertroffen,  da 
eine  Durchschnittsfahrt    von    IH.<)  Knoten  erzielt  wurde 


Die  ungenügende  Wassertiefe  der  Eckernförder  Meile  für 
Schiffe  so  grossen  Tiefganges  machte  die  genauere  Fest- 
stellung der  Geschwindigkeit  hier  unmöglich. 

Sceschleppcr  „Roland"  gebaut  bei  SchAmcr  &  Jensen, 
Tönning  ivgl.  S.  .S07  dieses  Jahrganges),  hat  seine  Probe- 
fahrt zur  Zufriedenheit  seiner  Reederei,  der  Vereinigten 
Bugsier-  und  Hrachtschiffahrt-Gesellschaft  in  Haniburg,  er- 
ledigt und  seinen  Dienst  aufgenommen.  Das  Schiff  ist  in 
ausgiebiger  Weis:  als  Ik-rgungsdampfer  ausgerüstet. 

Beim  Stcttin.-r  .Vulkan"  ist  der  K.  A.  Z.  zufolge  ein 
neuer  Eisbrecher  fQr  den  KönlgsberKcr  Hafen  bestellt 
worden.    Das  Schiff  soll  im  Dezember  fertig  sein. 

Die  Hamburger  Bugsierfirma  .1.  C.  P.  Becker  hat  der 
Schiffswerft  und  Maschinenfabrik  (vorm.  Janssen  &  Schmi- 
linskyi  A  -(j .  Stein wärder.  den  Bau  eines  Schleppdampfers 
von  14.1)  m  l.:1ngc.  .^.8  ni  Breite.  I,.'S  in  Tii-fg;ing  und  70 
indizierten  fMerdestärken  in  Auftrag  gegeben.  Die  Ab- 
licferiinji  -iDll  am  1   September  erfolgen 


Qutehoffnungshutte,  ^htienjVerein  für  Bergban  n.  Küttenbetrieb 

Oberhausen  (Jthemlanil) 

Die  .Abteilung   Sterkrade  liL't'ert: 
Eiserne  Brüclten,  OeUiüdc,  Schwimm- 

docks,  .Scbwimmknihno  jiMler  Tra^krHrt. 
Lt-ucbttümie 
Schmiedestücke  in  .jeder  frewQuschtou 
i^iuihiiii  bis  4(JU0U  .Stnckjrewiclit,  roh.  vor- 
t'L'arbeitct  oder  fertig  bearbeitet,  besonders 
kurbflwellpn ,  Schiffswcllen  und  sonstige 
Srhniicdfieilf  fOr  den  öchiH-  und  Ma.tchinen- 
li:iii. 

Stahlform^USS  «Her  Art,  wie  Ülevun.  Kuderrahmen.     HaSChinengUSS  bis  zu  di-n  .•schwersten  Stücken. 

Maschinenlcilf.  Dampfkessel,  stationäre  und  Schif(skes*el,  eiüeme 

Ketten,  als  Schiirskcticn,  Krnlmketten.  lUhiiltL-r. 

Di';  Walzwerlte  i»  Oberhausen  liefem  u.  a.  als  Hesondeihcit:  Schiffsmaterial,  wie  Blech«  und  lVoHl«tahl. 

Du»  nru«.  Anttng  l'MX  in  Bolrieb  komn»nil«  RI>H.-Iiwalzw«rk  hm  «kn«  L«lHtonBsfJlilKltelt  von  7U0,uTonn«n  Ble;che  pro  Ji«br  ori<l  l*t  <lle 
QqteJio(rnurnc»li8tte  vennOir«  llires  um/angrelcben  Waliproi;riimm*  in  drr         <l«s«  g»»ainl«  "  einem  Sellin  n.'Ul^ie  w  aluiiiitBri*!  ni  I'«'«'";' 
Jlhrilcb*  Eracagunc:   Kolilwi  JfiOOOOOt:  W Bll»«Tl>b  Ka.  iitfniss«  ;»!)üOOO  I :   Roljdlsen  40000Ut;   BrOckea.  Mascliinpn.  Kessel  pp  600  U  t. 

BMcblitItt*  BcamU  and  Arbeiter:  140  00. 
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In  Riesa  ist  auf  der  Schiffswerft  der  Firma  Ci.  Moritz 
f-ürster  ein  grosser  eiserner  Lastkahn  von  Stapel  gelaufen, 
der  eine  Tragfähigkeit  von  20  000  Zentnern  hat.  Die  Länge 
des  Fahrzeuges  beträgt  77  m.  seine  Bodenbreite  10  m.  die 
obere  Breite  10.5  ni  und  die  Höhe  2  m.  Das  bis  zum 
Stapellauf  zu  dem  Kahn  verwendete  Kisen  hat  ein  Gewicht 
von  etwa  SOOO  Zentnern 

Salondampfer  „Erich",  gebaut  bei  Gebr.  Maass  in 
Neustrelitz  für  Herrn  limil  Nordt  in  Magdeburg,  für  Passagier- 
fahrten auf  der  KIbe.  Der  Dampfer  kann  200— 2.S0  Per- 
sonen tragen  und  hat  eine  Maschine  von  etwa  tOO  IPS. 

Auf  der  Yachtwerft  von  Max  Oertz  in  Hamburg  sind 
mehrere  Yacht-Ncubautcn  von  Stapel  gelaufen:  „Hubertus", 
Kreuzerjacht  von  14  Scgellängen  für  die  Herren  (iossniann 
&  Bchnckc  in  Lübeck  .Alice",  Rennyacht  von  12  Scgel- 
längen für  Herrn  M.  Warburg  in  Hamburg  Die  letztere 
soll  speziell  gegen  .Polly"  um  den  grossen  Preis  von 
Hamburg  starten 

Herr  Konwuerzienrat  Gribel.  Stettin,  hat  den  Stcttlner 
Oderwerken  einen  neuen  Fracht-  und  Passaiclerdampfer 

von  761)  Tons  Tragfähigkeit  in  Auftrag  gegeben. 

Das  Schiff  erhält  eine  Dreifach  -  Hxpansions  -  Maschine 
neuesten  Systems  von  .so«  1 1'  S,  welche  demselben  eine 
(jeschwindigkeit  von  10  Knoten  verleihen  soll. 

Der  Dampfer  wird  mit  allen  modernen  Hinrichtungen 
versehen  und  wird  die  Ablieferung  noch  im  Herbst  d.  Js. 
erfolgen.    _ 

Raylton  Dixon  &  Co..  Middlesbrough,  hat  von  der 
Firma  l.oiiis  Dreyfiis  ä  Co.,  Paris,  Auftrag  für  den  Bau 
mehrerer  Frachtdampfer  erhalten,  welche  bei  geringem 
Tiefgang  die  Grösse  von  .S(XK)  bis  7(XK)  t  haben  sollen.  Die 
Dampfer  sind  für  den  Getreidetransport  von  Russland, 
Rumänien.  Argentinien,  Indien  und  Australien  bestimmt. 
Der  erste  dieser  Dampfer  wird  im  .luni  zur  Ablieferung 
gelangen. 

Frachtdampfer  „Nyroca",  gebaut  bei  Wigham- 
Richardson  &  Co  Ltd  in  Newcastle,  für  die  Cork  Steam 
Ship  Co  ist  von  Stapel  gelaufen.  Der  Dampfer  ist  für  die 
Fahrt  zwischen  Liverpool  und  dem  Kontinent  bestimmt. 
Länge  =  77,.S  m,  Breite  =  I0,2  m. 

Frachtdampfer  „Minnesota"  ist  in  New  London 
Conn.  von  Stapel  gelaufen.  Der  Dampfer  hat  eine  Grösse 
von  20  000  t.  Kr  ist  einer  von  den  4  Riesendampfern,  die 
für  den  Handel  zwischen  den  Vereinigten  Staaten  und 
China  gebaut  werden  sollen    Als  im  Februar  l'«)I  ange- 


kündigt wurde,  dass  man  den  Bau  dieser  Dampfer  beab- 
sichtige, hielt  man  das  Gerücht  für  unglaubwürdig  Ein 
ganz  junges  Geschäft  hatte  den  Vertrag  unterzeichnet  und 
bcsass,  als  es  sich  zum  Bau  verpflichtete,  noch  nicht  ein- 
mal den  Grund  imd  Boden  zur  Anlegung  der  geeigneten 
Werft.  Sobald  aber  der  Vertrag  abgeschlossen  war.  ging 
es  eifrig  an  die  Arbeit,  sodass  jetzt  tatsächlich  das  erste 
der  Schiffe  von  Stapel  gelassen  werden  konnte.  Man  hatte 
damal»  wahrscheinlich  gehofft,  dass  der  Kongress  ein  Unter- 
stützungsgesetz annehmen  werde.  Dies  erscheint  heute 
weniger  wahrscheinlich  als  damals,  und  so  werden  die 
Riesendampfer  ohne  Staatsunterslützung  ihr  Dasein  fristen 
müssen  Ob  Frachtdampfer  von  dieser  Grösse  im  Verkehr 
nach  China  noch  wirtschaftlich  arbeiten,  nuiss  erst  die  Er- 
fahning  lehren;  im  überseeischen  Frachtendienst  zwischen 
Europa  und  anderen  Weltteilen,  namentlich  nach  Amerika, 
hat  man  bei  einer  (jrösse  von  ibOOO  t  die  Möglichkeit 
bester  wirtschaftlicher  Ausnutzung. 

Auf  der  Kawasakiwerft  bei  Kobe  fand  am  13.  .lanuar 
l<HU  der  Stapcllauf  eines  neuen  Dampfers,  der  ,,Heijo 
maru",  statt,  eines  Schwesterschifics  der  .Keijo  niaru", 
welches  vor  einigen  Monaten  auf  der  gleichen  Werft  fertig- 
gestellt wurde  Beide  Schiffe  sind  für  den  Koreadiensl  der 
Osaka  ShosenKaisha  bestimmt.  Ihre  Dimensionen  sind:  Länge 
b4.2  m.  Breite  '>,4.S  m.  Tiefe  h.lO  m.  IVplacemcnt  IWiO  t. 
Die  Fahrgeschwindigkeit  beträgt  12  Knoten,  die  Baukosten 
sollen  sich  auf  260 (X)o  Yen  belaufen  (Bericht  des  Kais. 
Generalkonsulats  in  Yokohama.» 


Nachrichten  von  den  Werften 

•^«^  und  aus  d«r  Industrie.  ^^^^ 


Nordseewerke.  Am  I.  April  d.  J.  wurde  in  Emden. 
Martin  Faberstr.  3  unter  Leitung  des  Herrn  Hans  L  Sriult 
aus  Vegesack  ein  Ingenicurbüreau  erfjffnet,  um  an  Ort  und 
Stelle  die  schon  in  Vegesack  begonnenen  Vorarbeiten  für 
die  in  E;mden  zu  errichtende  Werft  der  Aktiengesellschaft 
.Nordseewerke"  zu  vollenden,  und  vor  allen  Dingen  mit 
den  zuständigen  Instanzen  des  Wasserbaues  und  der  Eisen- 
bahn die  Verhandlung  wegen  endgültiger  Abgrenzung  des 
Geländes,  auszuführende  Baggerarbeiten  und  Eiscnbahn- 
anschluss  so  vorzubereiten,  dass  nach  der  ersten  General- 
versammlung ohne  Verzug  nüt  den  Bauarbeiten  zur  An- 
lage der  Werft  begonnen  werden  kann. 

Das  Gelände  für  Anlage  der  Werft  der  „Nordseewerke" 
liegt  zwischen  der  fertigen  Staatsbahn.  d;m  t)ortniund-Ems- 
Kanal  und  dem  Binnenhafen    Da  letzterer  ein  'durch  die 


c 


illtnanns'scbe  Eisenbau-  « 
•  «  •  Jlciien-ßeselUcbaft 

Remscheid. 


Düs.seldorf.  »  Pruszkow  b.  Warschau. 
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Wellbleche 


complette  eiserne  Gebäude 
in  jeder  Grrisse  und  Aus- 
fiiliiuiiy,  Diiihcr,  Hallen,  Schuppen,  Brtlckeii,  VerUde- 
l'iiliiieii.  Angel-  und  Schieliclhore. 

iu  allen  Profilen  und  Stärken,  glatt  ge- 
wellt und  gebogen,  schwarz  und  vei/inkl, 
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Schleusen  (geschlossenes  Wasserhecken  ist.  ohne  Strömung 
und  ohne  Unterschied  im  Wasserstand,  so  ki^nnen  die 
Schiffe  jederzeit  von  Stapel  gelassen  werden,  ohne  auf 
Hochwasser  zu  warten.  Für  die  ^anze  Anlajjc  ist  das  in  dem 
untenstehenden  Plane  urnjirenztc  Gelände,  ca.  AS  h  gross,  ge- 
sichert, einschliesslich  des  Zungenkais,  sohald  durch  den 
weiteren  Ausbauder  Hafenanlagen  der  Zungenkai  als  l.osch- 
und  Ladeplatz  für  Mandelsschiffe  entbehrlich  wird.  Der  Werft- 


ein Drehkran  für  40üO()  kg  Nutzlast  zur  Verfügung.  Ver- 
bindung von  der  Werft  zu  diesem  Kran  entweder  auf 
Staatseisenbahngicisc  oder  mit  Schute.  Wenn  bei  spaterer 
Ausdehnung  der  Werft  mehr  Bollwcrklänge  für  Ausrüstung 
und  stärkere  Krane  erforderlich  sind,  so  wird  zunächst 
an  der  dem  Zungenkai  gegenüberliegenden  Werft-Wasser- 
front ca  260  m  lang  ein  Holl  werk  und  Pos.  21  ein  Dreh- 
kran für  ca.  bOüOO  kg  Nutzlast  gebaut.    Wenn  nach  Bau 


gesellschaft  steht  der  Zungenkai  für  Ausrüstungszwecke 
sofort  zur  Verfügung  gegen  tarifmässige  Sätze  für  Benutzung 
der  Lagerplätze  am  Kai  und  Benutzung  der  elektrischen 
Krane.  Hs  stehen  am  Kai  b  elektrische  Krane  für  je 
30UU  kg  NuUlast  und  l  elektrischer  Kran  für  10  000  kg 
Nutzlast  zur  Verfügung,  ausserdem  das  Staatseiscnbahngleise. 
Die  Wa&serticfc  am  Zungenkai  ist  7  m.  Zum  Hinsetzen 
der  Kessel  steht  am  Ausscnhafen  gegen  tarifmässigcn  Satz 


einer  grosseren  Schleuse  und  Ausbau  des  Binnenhafens 
die  Werft  dazu  übergehen  sollte,  die  grössten  Schiffe  zu 
bauen,  kann  vor  dem  Zungenkai  im  Anschluss  daran  noch 
ein  [)rehkran  aufgestellt  werden,  welcher  für  die  später 
zu  entscheidende  grösste  Nutzlast  gebaut  werden  muss.  Hs 
würde  der  Werft  dann  mit  den  denkbar  besten  Krananlagen 
für  Ausrüstung  eine  Bollwerklänge  von  ca  700  laufenden  Me- 
tern bei  7  m  konstanter  Wassertiefe  zur  Verfügung  stehen. 


Bergische  Werkzeug-Industrie  j)otticplieirl 


Kiiiil  Spennemann 
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Für  die  Hrstaiilage  wird  das  in  der  Skizze  schraffiert  um- 
grenzte Gelände,  ca  20  Hektar  gruss.  zunächst  behaut. 
werden  darauf  Pos.  Breithelgen  angele^,  auf  welchen  drei 
Schiffe  bis  4000 1  gleichzeitig  aufgesetzt  werden  können  Von 
den  Langhelgcn  Pos  IH  werden  zunächst  nur  die  beiden  Heigen 
a  und  b  und  zwar  für  eine  Länge  entsprechend  Schiffen 
von  ca  0000  70(K)  1  Tragfähigkeit  gebaut.  Diese  beiden 
Helgen  können  verlängert  werden  für  Schiffe  bis  zu  IM)  m 
Länge.  Zwischen  Breit-  und  Langhelgen  wird  ein  Löseh- 
platz  Pos.  2S  für  See-  und  Kanalschilfe  eingerichtet,  an  dem 
später,  wenn  der  Hafen  ausgebaut  und  auf  10  m  Tiefe  ge- 
bracht ist,  auch  die  griissten  Schiffe  mit  voller  Ladung  an- 
legen können.  Die  in  der  Skizze  schraffierten  Gebäude  und 
Werksteilen  werden  zuerst  gebaut,  entsprechend  dem  für  den 
Bau  der  kleineren  Schiffe  erforderlichen  Betriebe.  Die 
Gleisstrecke  für  den  Verkehr  der  Slaatscisenbahnwagen 
wird  sofort  gebaut,  l^s  braucht  nur  von  der  Staatsbahn 
eine  Weiche  abgezweigt  zu  werden,  um  sofort  das  Werft- 
gleis anschliessen  zu  können  Die  für  den  Arbeitsbetrieb 
der  Werft  erforderlichen  Gleise  sind  in  der  Skizze  nicht 
angegeben 

Zum  Zungenkai  führt  von  der  Stadt  her  eine  für  Last- 
fuhrwerk gepflasterte  Strasse  An  dieser  Strasse  liegt  eine 
der  Wasserbau-Inspektion  gehörende  Kantine,  die  an  einen 
Wirt  verpachtet,  gross  genug  ist,  um  bis  3«)  Arbeiter 
gleichzeitig  speisen  zu  können  Die  Werftgesellschaft  ist 
somit  der  Notwendigkeit  enthoben,  gleich  zu  Anfang  eine 
Kantinenwirtschaft  einrichten  zu  müssen.  Das  Verwaltungs- 
gebäude und  die  Arbeiterkontrolle  iPos.  I»  liegt  an  der  nach 
der  Stadt  führenden  Strasse  mit  der  Front  nach  dem  Hafen 
gegenüber  der  Motorboot-Anlegestelle.  Für  die  in  der 
Stadt  wohnenden  Beamten  und  Arbeiter  wird  ein  regel- 
mässiger Motorbetrieb  organisiert,  doch  ist  es  nicht  die 
Absicht  der  Wcrftgeseltschaft,  diesen  Betrieb  selber  in  die 
Hand  zu  nehmen  Die  Motorboote  haben  in  der  Nähe  d;s 
Personenbahnhofes  eine  Anlegestelle  und  ist  somit  auch 


den  mit  der  Bahn  kommenden  (jeschältsfreunden  der  Wcrft- 
gesellschaft  eine  sehr  bequeme  Verbindung  zur  Verwaltungs- 
stelle der  Werft  geboten  Auf  der  dem  Werfigelände 
gegenüberliegenden  Seile  des  Binnenhafens  besitzt  die  Stadt 
Hmden  griHserc  ürundstückskomplexe,  welche  sich  aus- 
gezeichnet zur  Anlage  von  Arbeiterwohnungen  eignen,  auch 
hat  die  Stadt  schon  eine  Reihe  Arbeiterhäuser  erbaut. 
Durch  einen  dem  Bedürfnis  entsprechend  organisierten 
Fährdienst  können  die  Arbeiter  aus  den  städtischen  Kolonien 
bis  dicht  an  das  Werfttor  gebracht  werden.  Auch  hat  die 
Königl.  üisenbahndirektion  der  Werftleilung  in  Aussicht  ge- 
stellt, dass  bei  nachgewiesenem  Bedürfnis  ArlKiterzüge  bis 
vor  die  Werft  geführt  werden,  so  dass  dadurch  die  Möglich- 
keit geboten  ist.  auf  dem  Lande  Arbeiterkolonien  ins  Leben 
zu  rufen,  wo  den  Arbeitern  Gelegenheit  geboten  werden 
kann,  gesunde  und  billige  Heimwesen  zu  erwerben,  und 
doch  gute  und  bequeme  Verbindung  zur  Werft  zu  haben 
und  selbst  bei  ungünstiger  Witterung  trocken  und  uncr- 
müdel  zur  Arbeitsstätte  kommen  zu  können  Die  Werk- 
stätten. Helgen.  Bahngleise  u.  s.  w.  für  die  Hrstanlagen 
werden  so  ausgeführt,  dass  die  Erweiterung  und  der  Ausbau 
der  Werft  zu  einem  grösseren  Betriebe  so  vor  sich  gehen 
kann,  dass  der  fertige  Teil  im  produzierenden  Betriebe 
nicht  gestört  und  gehindert  wird.  Wenn  voll  ausgebaut, 
können  5  l^anghelgen  )Pos.  18  a,  b,  c.  d.  e.i  gebaut 
werden  für  Seeschiffe,  darunter  zwei  Helgen  (c  und  d) 
für  sehr  grosse  Schiffe  über  300  m  lang,  ohne  die  Werk- 
stellcn  so  zu  legen,  dass  für  den  Bau  der  kleineren  Schiffe 
ein  unnötig  weiter  Materialtransport  stattzufinden  hat  und 
ohne  sich  den  Platz  zu  verbauen,  falls  die  Aufgabe  gestellt 
wird,  die  denkbar  grössten  Schiffe  zu  bauen.  Die  Breit- 
helgen am  Dortmund-Ems-Kanal,  dessen  Erweiterung  und 
Vertiefung  zum  Binnenhafenbecken  in  Aussicht  genommen 
ist.  können  in  der  Ausdehnung  angelegt  werden,  dass  4  5 
Schiffe  bis  zu  je  4(K)0  I  Tragfähigkeit  {aufgesetzt  werden 
können.    Einige  'dieser  Breithelgen  können,  falls  'das"ße- 
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dürfnrs  vorhanden  ist.  stark  ^entig  gebaut  werden,  um  1 
Kriegsschiffe  von  gn'isserom  Ablaufgewicht  zu  bauen  und 
kann  ein  Teil  der  Schiffbauhallen  für  den   Bau  solcher  | 
Schiffe  mit  Spezialmaschincn  ausgeslatlet  werden.    I^benso  i 
kann,  wenn  das  Bedürfnis  vorbanden  sein  sollte,  an  der 
landseitigen  Begrenziinj;  der  Werft   vom  Dortmund-lMns- 
Kanal  ausgehend  ein  Liegehafen  für  Reparatur  und  Aus-  1 
rüstung  von  Kriegsschiffen  angelegt  werden  und  kann  Bau.  | 
Ausrüstung  und  Reparatur  von  Kriegsschiffen  auch  räumlich 
getrennt  von  dem  der  Handelsschiffe  ausgeführt  werden.  I 
Werkslcllcn  und  Materiallager  beider  Betriebe  sich  aber  I 
gegenseitig  ohne  irgend  welche  Störung  eines  der  Betriebe  ! 
helfen  und  ergänzen. 

Die  in  beiliegendem,  gcwisscrmasscn  als  Vorstudie  zu 
betrachtenden  I^geplan.  im  Werftgebäude  liegenden  Woh- 
nungen für  Belricbsbcamtc  und  Kantinen  können,  wenn  bei 
späterer  Krwägung  der  Platz  für  Werkstellen  und  .Material- 


lager wertvoller  erscheint,  ausserhalb  des  Werftgelände 
gelegt  werden,  wenn  es  auch  immer  wünschenswert  er- 
scheinen wird,  dieselben  möglichst  nahe  der  Werft  zu  haben. 
Die  Maschinenfabrik  und  Kesselschmiede  liegen  ebenfalls 
sehr  glinstig  zur  Ausrüslungssfelle  der  Schiffe  und  ist  ge- 
nügend (jrundfläche  dafür  reserviert,  um  die  weitgehendsten 
Ansprüche  befriedigen  zu  können.  l-ür  den  Betrieb  auf  der 
Werft  und  in  den  Werkstellen  ist  ein  wohldurchdachtes  und 
sorgfältig  erwogenes  f-'iscnbahnnetz  geplant,  in  der  Weise, 
dass  der  Betriebsverkehr  auf  der  Werft  in  keiner  Weise 
mit  der  Materialzufuhr  durch  die  Staatsbahn  hindernd  be- 
einträchtigt wird  Kbenso  wird  für  Wcrkstellen,  Helgen 
und  Matcriallagerpiätze  ein  sorgfältig  durchgearbeitetes 
Kransystem  vorgesehen. 

Um  für  die  im  Hmder  Hafen  verkehrenden  Schiffe  die 
erforderliche  Dockgelegenhcil  zu  schaffen,  wird  zunächst 
eine  Schwimnidockabteiluiig  (Pos.   23 1  gebaut,  genügend 


H.  Redecker  A  Co.|  Bielefeld 

WS 30 611  jeder  Art  und  Tragkraft  ^ 

speciaiität:  Waggott^^Waageti 


nt'l  Voii'icbluug  zum  slossfit-ien  Kefabicn  ia  \Vic);cstcllun!;  ' 
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Rross  für  die  Schiffe,  welche  die  jetzige  Schleuse  passieren 
können  Dieses  erste  Schwimmdock  kann  durch  weitere 
Abteilimgen  nach  Hedarf  vergrössert  werden.  Wenn  nach 
Ausbau  des  Hafens  und  FcrtiKStcllunK  der  grossen  Schleuse 
die  grrtsstcn  Schiffe  im  Kinnenhafen  verkehren  kAnnen. 
wird  dem  Bedürfnis  entsprechend  ein  grosses  Schwimmdock 
<Pos  24 1  gebaut 

In  der  ganzen  Anlage  der  Werft  und  Organisation  des 
Betriebes  und  der  Verwaltung  wird  eine  in  mehr  als 
zwanzigjährigem  Arbeiten  auf  den  besten  Werften  der  Welt 
zielbewusst  gesammelte  Erfahrung  zum  Ausdruck  kommen. 
Die  natürliche  günstige  Lage  des  Geländes,  die  voi'züglichen 
Materialzufuhrwege,  welche  in  der  Staatseisenbahn  und  dem 
Dortmund-Ems-Kanal  schon  jetzt  vorhanden  sind,  die  äusserst 
günstige  Lage  des  Hnider  Hafens  und  das  Interesse,  welches 
von  der  Königl  Staatsregierung  und  dem  Magistrale  der 
Stadt  Emden  dem  Unternehmen  entgegengebracht  wird, 
bürgen  dafür,  dass.  günstige  Geschäftslage  für  Schiffbau  und 
Schiffahrt  vorausgesetzt,  unter  energischer,  fachkundiger 
Leitung  die  zuerst  nüt  kleinem  Betriebe  anfangenden  Nord- 
seewerke in  einigen  Jahren  zu  einer  der  leistungsfähigsten 
Werften  Deutschlands  ausgebaut  werden. 


Nachrichten  über  Schiffahrt 

und  Schiffsbctritb. 


Aus  dem  Jahresbericht  der  Deutsch-Australlschen 
Dampfschlffs-Qesellschaft,  Hamburg.  Nach  dem  Gewinn- 
und  Verlust-Konto  per  31  Dezember  betrugen: 

l'K)2         1001  1<>00 
Mk  Mk  Mk. 

Gewinn  2  313  5P2    IIP«)  40« 

F>riorität3-Zinsen       .    .    .        7t>^^t       70  88«       68  000 

Unkosten   l.^hSI?      124  343      103  Q57 

Abschreibungen    auf  die 

Flotte  1  2.S0  iw    nicht  angegeben 

Auf   Küstendampfer  und 

Hilfsfahrzeuge  ....       75000      do  do. 

Sonstige   II  2.V)      do.  do. 

Steuern  und  fkilrägö  .  .  Il<>36«)  91746  63  520 
Ueberschuss   nach  Abzug 

der  Abschreibungen  .  .  b3<)64l  <)I2430  I4«52I8 
Reparatur-Konto  ....  3(X)000 
Reservefonds   31982       4.'i62l  5Q260 
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1902         1901  l<)00 
Mk.  Mk.  Mk. 

Tanlitnic       ■   1  ttS9       26  WM        45  957 

Dividende   600000     H20  000IUHOOOÜ 

i5pCt.i  i8pCt.i  il2pCl.) 
Die  Dividende  von  5  pCt.  bleibt  gegen  das  Vorjahr 
erheblich  zurück;  die  vcrgrössertc  l'lotte  einerseits  und  der 
allRfmeine  NMedergang  der  Schiffsuerte  andererseits  Hess 
aber  eine  grössere  Abschreibung  als  im  Vorjahre  ratsam 
erscheinen  Im  Verkehr  mit  Australien  machte  sich  nach 
dem  regen  Geschäft  des  Jahres  1901,  namentlich  in  der 
ersten  Hälfte  des  Jahres  1902,  ein  erheblicher  Abfall  fühlbar. 
In  der  Befürchtung,  dass  der  neue  Zolltarif  des  Common- 
wealth sehr  viele  Zollcrhöhungen  bringen  würde,  war  dort 
teilweise  über  den  Bedarf  hinaus  importiert  worden:  dann 
aber  wirkte  auch  nachteilig  die  Unsicherheit  über  die  Zoll- 
sätze, mit  der  der  Handel  zu  rechnen  haben  würde,  denn 
die  Beratungen  der  gesetzgebenden  Körperschaften  zogen 
sich  so  lange  hin.  dass  erst  im  September  der  neue  Zoll- 
tarif endgültig  feststand.  Wir  würden  somit  jetzt  auf  eine 
normale  Kntwickelung  des  Geschäfts  rechnen  dürfen,  wenn 
nicht  die  beispiellose  Trockenheit,  die  die  Mauptstaaien  des 
Bundes  heimgesucht  hat,  einen  Rückgang  bringt.  Südafrika 
hat  das  vorige  Jahr  endlich  den  langersehnten  Frieden  ge- 
bracht und  damit  den  Anfang  der  Wiederkehr  geordneter 
Verhältnisse.  In  Bezug  auf  den  erwarteten  ungeheuren 
Aufschwung  des  Geschäfts  hat  es  aber  manche  Hnt- 
täuschungen  gegeben,  immerhin  war  der  Verkehr  so  lebhaft, 
dass  die  Einrichtungen  der  Häfen  in  Südafrika  sich  auch 
nach  Hortfall  der  grossen  Marinclransportc  als  ungenügend 
erwiesen  Trotzdem  wir  noch  immer  eine  ganze  Anzahl 
Hilfsfahrzeuge  dort  halten,  haben  unsere  in  den  regel- 
mässigen Linien  laufenden  Dampfer  wiederholt  übermässig 
langen  Aufenthalt  gehabt.  Diese  ungünstigen  Verhältnisse 
verursachen  uns  andauernd  beträchtliche  Kosien,  die  sich 
für  das  verflossene  Jahr  auf  reichlich  200  000  Mk.  belaufen. 


Es  ist  zu  wünschen,  dass  die  Vergrösserung  der  Hafen- 
anlagen, welche  mit  erheblichen  Ausgaben  ausgeführt  werden 
soll,  so  ausreichend  t>emessen  ist,  dass  die  Anlagen  auch 
nach  ihrer  Fertigstellung  den  Anforderungen  des  Geschäfts 
noch  voll  entsprechen.  Sehr  schlecht  lag  das  Geschäft  aus- 
gehend mit  Niederländisch-Indicn.  Heimkehrend  war  es 
aber  befriedigend,  hauptsächlich  infolge  der  guten  Coprah- 
Ernte  in  jenen  Gebieten. 

In  der  Leitung  und  Organisation  unserer  Vertretung 
in  Sydney  sind  einige  Aenderungcn  vorgenommen.  Auch 
haben  wir  uns  daselbst  an  der  Gründung  einer  neuen  Ge- 
sellschaft, der  .Stevedoring  &  Shipping  Company  Limited" 
beteiligt  und  ihr  die  Stauereiarbeiten  unserer  Dampfer  über- 
tragen. In  Verbindung  damit  ist  an  einem  neuen  Liege- 
platz unserer  Dampfer  in  Woolloomooloo  Bay  in  Sydney 
für  grössere  Schuppenräumc  gesorgt,  nachdem  sich  die 
Räumlichkeilen  am  Circiilar  quay  als  zu  klein  erwiesen 
haben.  An  die  neue  Gesellschaft  ist  unser  Dampfer 
.Shamrock"  verkauft  worden  und  dieser  wird  jetzt  haupt- 
sächlich in  der  Kohlenfahrt  für  unser  Depot  in  Adelaide 
beschäftigt.  Im  neuen  Jahre  ist  auch  die  Hulk  .Seminolc" 
der  Stevedoring  &  Shipping  Company  Ltd  überlassen.  — 
Der  Verkauf  des  .Shamrock"  empfahl  sich  aus  rein  prak- 
tischen Rücksichten ;  der  Betrieb  unter  britischer  l"lagge  ge- 
staltet sich  in  der  Fahrt,  für  welche  das  Schiff  bestimmt 
ist,  billiger  und  vorteilhafter  Auch  unter  deutscher  Flagge 
würde  der  Betrieb  auf  die  Dauer  der  vollen  Wirkung  der 
australischen  Verhältnisse  nicht  zu  entziehen  gewesen  sein, 
und  die  Lasten  der  deutschen  Gesetze,  die  Unfall vcrhülungs- 
Vorschriften  und  nicht  zum  mindesten  die  deutschen  Kon- 
sulatsgebühren würden  hinzukommen.  Letztere  können 
sich  je  nach  den  anzulaufenden  Häfen  leicht  auf  lüOO  Mk. 
bis  l.SOO  Mk.  in  einem  Jahre  stellen,  da  die  Gebühren  in 
überseeischen  Häfen  doppelt  so  hoch  sind  wie  in  euro- 
päischen, und  bedeutet  dieses  für  ein  so  kleines  Schiff  eine 
unverhältnismässig  grosso  Belastung.      Angesichts  der  seit 
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einiger  Zeil  besonders  lebhaften  Hrörterungen  über  die  > 
I-ragc  der  staatlichen  Uriterstüizung  der  Schiffahrt  und  der 
vielen  iiiirichtijjen  Ansichten  im  Auslände  darüber  in  He/iin 
auf  Dciiiscliluiid  erscheint  es  uns  nützlich,  hervorzuheben, 
welch  hohe  Belastung  die  Konsulatsgebütiren  für  die 
deutsche  Schiffahrt  bilden.  WUmnil  eines  Im  vorigen 
Jahre  abgeschkmenen  Zeitnumes  von  12  Monaten  haben 
wir  an  KonsulatsKebOhren  in  fremden  Hifen  M  I28.S0  Mk. 

zu  zahlen  j;ehaht  Von  diesem  Hetragc  entfallen  nur 
1216,70  ,Mk  anf  (lehrihren  für  besondere  Aiiitshaiulhnineti 
wie  An-  und  AbnuistLrmij;  \(iri  Sfcleiiten  und  deryleiehen: 
der  Rest  ist  als  reine  Abgabe  zu  betrachten.  Englische 
Schiffe  haben  derartige  Kosten  nicht  in  fremden  fläfen; 
diese  deutschen  Kosten  sind  demnach  das  Gegenteil  von 
.Subvention*.  Auf  den  diesjährigen  Oewinn  von  600000  M. 
berechnet,  machen  diese  Konsulatsgebühren  etwa  •>  pCt. 
aus.  dazu  7  pCt  liinkditiniensteuer  und  7  pCt  desgleichen 
für  den  Mamhurger  (iross-Aktionär  in;ulii  zusammen 
23  pCt.  Abgabe:  gewiss  eine  so  erhebliche  Belastung  des 
Geschäfts,  wie  sie  in  keinem  anderen  Lande  vorhanden 
sein  dürfte.  Es  ist  dringend  zu  hoffen,  dass  die  Konsulats» 
gebOhren,  wenn  nicM  ganz  aligeschaflt.  so  doch  wesentHch 
herabgesetzt  werden.  Im  Interesse  der  deutschen  Reederei, 
deren  Gedeihen  für  ein  grosses  Deutschland  eine  Lebens- 
frage ersten  Ranges  ist,  ist  es  hi>he  Zeit.  I-rleichterungen 
zu  gewähren  und  nicht  mit  Belastungen  durch  (lesetzgebung 
und  See-Kerufsgenosscnschaften  fortzufahren,  es  dürfte 
sonst  die  bisherige  Energie  und  Ausdauer  in  der  Kon- 
kurrenz mit  dem  Auslande  erlahmen. 

Havarien  hatten  wir  auch  in  diesem  Jahre  rwei  grossere 


zu  verzeichnen  und  von  den  in  Algoa  Bay  stationierten 
Leichtern  Ki"Rcn  zwx'i  verloren  l'nser  Anteil  an  den 
.'schaden  ist  den  Versicheriings-RneklaKen  entnommen,  die 
aber  trotzdem  eine  erfreuliche  Kessernng  zeigen.  Def 
Neubau  .Altona"  ist  im  November  von  den  Erbauern  ge- 
liefert und  hat  seine  erste  Reise,  die  zum  neuen  Jahre  ge- 
hört, soweit  zu  unserer  vollen  Zufriedenheit  zurflckg^cKL 
Die  Kesselanlaige  ist  von  denjenigen  der  früheren  Schilfe 
ahw  eichend,  und  Zwar  machen  wir  einen  Versuch  mit  for- 

cierleni  Zug. 

Zur  Gründung  einer  l^enskmskasse  für  die  Kapitäne. 
Steuerleute,  AAaschinisten  u.  s.  w.  sowie  die  Altgestellten 
des  Kontors  haben  wir  uns  mit  mehreren  hiesigen  Iw- 
freundeten  Reedereien  vereinigt.  Die  Vorarbeiten  dazu 
sind  beendet,  sodass  nach  Eingang  der  Genehmigung  der 
Aufsichtsbehörde  diese  nfililiehe  und  wohititige  Einrichtung 
zur  Tat  werden  liann. 


Statistisches. 


113 


Auf  cngli.icticn  Werften  waren  nach  einer  von  Lloyd 
aufgestellten  Statistik  am  Hude  des  ersten  Quartals  d.  h. 
ausser  den  Krieg^hiffen  425  Schiffe  mit  974  686 1  Brutto 
fai  Arbeit  gegen  431  mit  1 240  M4t  vor  einem  Jahrs  und 
zwar  382  Dampfer  (goBen  401)  tmd  43  Sci^  (30).  Neu 
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VMr'V^i'tinn'C  T^tncr^^  -'^'^  Icaltgezogenem,  weichem  Tiegelyussstahl  fUr  Kolben 
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H.  MEYER  A  CO.,  Dflsseldorf. 
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in  Arbeit  gcnümmcn  wurden  im  letzten  Quartal  140  Dampfer 
und  16  Segler  mit  zusammen  20()  13.^  t  Vom  Staiicl  ge- 
lassen wurden  139  Dampfer  und  14  Segler  mit  zusammen 
246  103  t.  Ferner  befinden  sich  63  englische  Kriegsschiffe 
mit  einem  Deplacement  von  32(>  QSÜ  t  in  Konstruktion, 
davon  werden  12  mit  120  450  t  Deplacement  auf  der 
Königlichen  Werft  gebaut  und  46  mit  17«4(X)  t  auf  privaten 
Werften ;  die  letzteren  bauen  auch  5  Kriegsschiffe  mit 
28  100  t  für  ausländische  Rechnung  In  Birmingham  will 
man  die  Beobachtung  gemacht  haben,  dass  die  Schiffswerfte 
in  Nordengland  einen  fortwährend  steigenden  Bedarf  in 
Bisen  haben .  während  der  Verbrauch  von  Stahl  ent- 
sprechend nachlässt.  Die  Ursache  dafür  liegt  nicht  in  der 
Preisfrage,  denn  gewöhnliches  Eisen  ist  zum  jetzigen  l^reise 
von  7  iJ  2  sh.  6  d.  pro  Tonne  etwa  5  sh.  teurer  als  die 
besten  Stahlbleche.  Man  will  aber  herausgefunden  haben, 
dass  ein  eisernes  Schiff  haltbarer  ist.  als  ein  von  Stahl 
gebautes,  da  Kisen  weniger  durch  das  Zerfressen  des  Salz- 
wassers und  durch  Wittenmgseinflüssc  Schaden  erleidet, 
als  Stahl.  Die  h'abrikanten  bemühen  sich  nunmehr.  Bisen  leichter 
herzustellen,  ohne  aber  die  Festigkeit  zu  beeinträchtigen. 


Verschiedenes. 


Die  Versuchsanstalt  fUr  Wasserbau  und  Schiffbau 

auf  der  Schleusenmsel  des  Landwehrkanals  be  i  der  Station 
Tiergarten  ist  vollendet  und  wird  noch  in  d  iesem  Frühjahr 
eröffnet  werden.  Nach  amtlicher  Mitteilung  sind  dem 
Zustandekommen  2()jährige  Bemühungen  vorausgegangen. 
Der  Kaiser  hat  den  Bauplatz  bewilligt .  während  der 
preussische  Staat  den  Bau  und  die  Einrichtung  unter  Be- 
teiligung des  Reiches  an  den  Kosten  übernahm  Die  An- 
lage besteht  im  wesentlichen  aus  der  Vorhalle  mit  den  vier 
Stadtbahnbögen  und  der  sich  anschliessenden  Halle,  die  bis 
zur  Westspitze  der  Insel  geht  und  in  der  sich  das  grosse 
Versuchsbecken  befindet.  Der  Haupteingang  liegt  in  der 
Ostscite  der  Vorhalle.  Die  Anlage  dient  gleichzeitig  zum 
Unterricht  bei  der  Technischen  Hochschule,  Der  Entwurf 
ist  auf  Qrund  von  Vorarbeiten  des  Ministeriums  der  öffent- 
lichen Arbeiten  von  Baurat  Lierau  und  Wasserbauinspektor 
Schümann  verfasst  und  von  dem  Och.  Baurat  Werner  ge- 
prüft worden.  An  den  technischen  Einrichtungen  haben 
sich  die  hervorragendsten  l-achlcute  beteiligt. 

Die  Technisciie  Hochsciiuie  in  Berlin  stellt  soeben 
für  ihre  Studierenden  neue  Preisaufgaben,  deren  Lösung  bis 
I.  Mai  NJ4  einzureichen  sind.  Die  Aufgabe  der  Abtcilimg 
für  Schilf-  imd  Schiffsmaschinenbau  lautet:  Von  jedem  der 
näher  gekennzeichneten  Schraubenpropeller  sind  die  ge- 
bräuchlichsten, bezw  zweckmässigsten,  zeichnerischen  Dar- 
stellungen erschöpfend  nebeneinander  durchzuführen.  Diese 
Darstellungen  sind  zu  erläutern  nud  kritisch  auf  (lenauigkeit, 
Zweckmässigkeit  und  Brauchbarkeit  für  die  Werkstatt  zu 
prüfen.  Die  Verkündigung  der  Preis.-  findet  am  1.  .luli  l<J<)4  statt. 

In  der  von  Erwin  Volckmann  herausgegebenen  nautischen 
Zeitschrift  „Meer  und  Küste"  plaidirt  Dr  \'.  Rosenbaum  in 


einem  längeren  Artikel  für  die  Errichtung  einer  Hoclisciiulc 
fUr  Sclilffalirt  und  Schiffbau  in  Hamburg. 

Dr.  Kosenbaum  glaubt,  dass  der  ücdankc  der  Gnindung 
einer  solchen  Hochschule  sich  mehr  und  mehr  der  Verwirk- 
lichung nähert  und  hofft  in  dieser  Beziehung  besonders  viel 
von  den  Ekstrebungen.  die  auf  die  üründung  einer  neuen 
deutschen  Universität  in  Hamburg  hinausgehen.  ,ln  un- 
serer ersten  Nordseehafenstadl  ist  es  nur  natürlich,  dass 
dort  bei  einer  solchen  Oclegenheit  die  besonderen  Bedürf- 
nisse einer  akademischen  Ausbildung  für  Schiffahrt  und 
Schiffbau  volle  Berücksichtigung  finden  und  dass  dort  der 
akademische  Unterricht,  die  Lehraufgabe  der  Professoren  so 
gestallet  wird,  wie  die  engen  Bcziehimgen  der  maritimen 
Berufe  zu  Jurisprudenz,  .Medizin.  Naturwissenschaften, 
Geographie.  Geschichte.  Nationalökonomie.  Handel  und 
Technik  dieses  erfordern,  dass  unter  diesem  Gesichtswinkel 
auch  die  Berufung  der  Lehrkräfte  erfolgt.  Man  ist  sogar 
bereit,  um  dieses  Preises  willen  auf  eine  theologische 
l-akultät  an  der  neu  zu  gründenden  Hamburger  Universität 
zu  verzichten". 

Eine  solche  Gestaltung  der  neuen  Universität  zugleich 
zu  einer  Hochschule  für  die  Schiffahrt  und  Schiffbau  würde, 
so  meint  Dr.  Rosenbaum,  sicherlich  geeignet  sein,  zahlreiche 
Widerstände,  welche  sonst  dem  Projekte  in  der  Kaufmann- 
schaft Hamburgs  entgegengesetzt  werden,  zu  überwinden, 
die  finanziellen  Bedenken,  welche  die  gesetzgebenden  Fak- 
toren erheben,  zu  beseitigen. 


Werner,  staatlich  geprüfter  Bauführer  des  Schiffbaii- 
faches,  zum  Marinebauführer  des  Schiffbaufaches 

RoeiliK-  staatlich  geprüfter  Bauführer  des  Schiffs- 
maschinenbaufaches, zum  Marinebauführcr  des  Maschinen- 
baufaches, ernannt. 

Bücherschau. 

Neu  erschienene  Bücher. 

I>ie  fiacl>st<'b('ii<t  an^vxri^trn  IfQcKrr  «'ii^il  vluriti  icdc  Uuchtiai)4llun£  tu 
tH-»iclicn.  rrrntucll  aiiib  dufch  den  Vcrl»y. 

Hartmann,  DampfkesscI-Rcvis.  Cari:  Der  Schiffsmaschinen- 
Dienst.  Ein  Handbuch  f.  Russ-  u.  angch.  See- 
dampfschiffs-Maschinisten.  sowie  zum  Gebrauche  für 
Schiffsführer    <>.  Aufl.    Preis  geb.  3  Mk 

Loewe ,  Landger  -R.  E. :  Die  Seemannsordiiung  vom 
2.  VI.  I«i02.  Erläutert  v.  L.  Zugleich  als  Nachtrag 
zum  2.  Bde.  des  Kommentars  zum  Handelsgesetz- 
buch V.  H  Makower.  12.  Aufl.  hrsg.  v.  E.  Loewe. 
Preis  3  Mk  .  geb.  4  Mk. 

Leitfaden  f.  den  Unterricht  in  Elektrotechnik  in  der  In- 
genieuraspiranten -  Klasse  der  Kaiserl.  Deckoffizier- 
schule.   Preis  geb.  .=>  Mk. 

Mivliie,  H.  de:  Die  Handelsmarine  und  ihre  Laufbahnen. 
Ein  Handbuch  alles  Wissenswerten  über  die  Handels- 
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flotte.  Nebst  einem  Anhanf;:  Auszug  aus  der  neuen 
deutschen  Seeniannsordnunjj.  Mit  5  Harheiidruck 
nacli  Aquarellen  von  Professor  Hans  Bohrdt  und 
Willy  Stöwcr.  zahlreichen  Vollbildern  und  Text- 
illustrationen.  technischen  Zeichnungen  von  der  Hand 
des  Verfassers.  Sipialflagjjen  -  Tafel.  Karten  der 
Dampfer-Linien  der  HamhiirK  -  Amerika  -  Linie,  des 
Norddeutschen  Uoyd  u.  a    F'reis  geb.  .?..■>()  Mk. 

Bei  der  Redaktion  eingegangene  BUcher. 

Die  UewIchtsbcrcchnunK  der  Lisciikonstruktionen  von  Emil 
Bousse,  Ingenieur,  Verlag  Theodor  Thomas.  Leipzig. 

Das  Kuch  ist  übersichtlich  und  zum  praktischen 
Gebrauch  zweckmässig  angelegt.  Nach  einer  kurzen 
l;rläutcrung  über  die  Anfertigung  von  flewichts- 
berechnungen  und  den  Gebrauch  der  üewichtstabellen, 
gibt  es  diese  Tabellen  für  die  wesentlichen  l'rofil- 
eisen  und  zwar  anhand  der  Normatprofile  für  Bau- 
zwecke und  für  Schiffbauzwcckc.  Ihnen  folgen 
Tabellen  über  Riisseisenbleche  bis  20  mm,  Platten- 
dicken,  Tabellen  für  Wellbleche,  Nieten.  Schrauben 
etc.;  es  schliesst  mit  einer  Angabe  über  die  Liefer- 
bedingungen für  Walzeisen  und  Hisenkonstruktionen. 

Leitfaden  für  das  isometrische  Skizzieren,  von  Dr.  Robert 
Orlmahaw,  Verlag  von  Gebr.  Jänecke.  Hannover. 

Im  Gegensatz  zu  der  geometrischen  Projektion 
und  der  Polarperspektive  sucht  der  Verfasser  durch 


die  .isometrische  Perspektive"  eine  Vereinfachung 
zeichnerischer  Darstellungen  in  der  Richtung  zu  er- 
reichen, dass  der  Arbeiter  aus  einer  ihm  vorliegenden 
isometrischen  Perspektive  einen  schnellen  Ueberblick 
der  Zeichnung,  eine  gute  Vorstellung  des  Gegen- 
standes erhält  und  dann  alle  in  den  drei  Haupl- 
richtungen  zu  messenden  Dimensionen  unmittelbar 
nur  nach  einem  Masse  aus  der  Zeichnung  cninchmen 
kann,  so  dass  ein  [Einschreiben  von  Massen  nicht 
nötig  ist.  Zur  Anfertigung  derartiger  Zeichnungen 
hat  der  Verfasser  ein  isometrisch  liniiertes  Zeichen- 
papier erfunden,  welches  in  '  .  Bogen  i42X«^0  cmi 
und  in  Blocks  i22..'>X-M)  cmi  in  allen  Zeichcngeschäftcn 
erhältlich  ist.  Im  Schiffbau  dürfte  indes  die  Zeichen- 
methode nur  wenig  Anwendung  finden 

Von  demselben  Verfasser  ist  in  gleichem  Vertage 
ein  Ruch  über  „Besondere  Verfaliren  im  Maschinen- 
bau" erschienen 

Auf  2KH  Seiten  Text,  erläutert  durch  S'^^  f-iguren, 
schildert  das  Buch  mehr  als  fünfhundert  Verfahren 
„aus  den  besten  amerikanischen  und  anderen 
Maschinenbauwerkstätten".  Im  wesentlichen  beziehen 
sich  diese  Verfahren  aber  auf  Aushilfen,  die  man 
im  Maschinenbau  anwenden  kann,  wenn  die  eigent- 
lichen Werkzeuge  für  die  vorliegende  Arbeit  fehlen, 
wenn  man  also  Arbeiten  mit  Maschinen  ausführt,  die 
gewöhnlich  für  solche  Arbeiten  nicht  bestimmt  sind. 


l)ow)dl(lt$werke  Kiel 


Schiffbau,  Maschinenbau,  Giesserei  u.  Kesselschmiede. 

Jitaschinenbau  ssit  1888.   «   &is«nschiffbau  ssit  1866.   O  Jlrbtitcrzaht  2600. 

Neubau  und  Reparaturen  von  Schiffen,  Docks  und  »  »  « 
SB  3B  SB  X  3S  Maschinen -Anlagen  jeglicher  Art  und  Grösse. 

Spezialitaten:  Melallpackung-,  Temperaturausgleicher,  Asche-Eyektoren,  D.  R.  P. 

CedervaU's  Patentschutzhülse  für  Schrauhenwellen,   D.  R.  P.  rentrifuRalpumpen-. Anlagen  fUr 

Schwimm-  und  Trockendocks.  Dampfwinden,  Dampfankerwinden. 

Zahnräder  verschiedener  Grössen  ohne  Modell.  • 


C.  H  Schmidt  Sohne,  ^ÄXs.. 

Kuprersehmiederei.  Metallwaarenfabrik  u.  ipparatebau-inslalt. 

Tclegr.-Adr.:  Apparatbau,  Htmkurg.  .  Femtpr.:  Amt  III  No.  206. 

S)ampfkessel-Speisewasser-5lelnlaer  (0.  R.  P.  113917) 

zur  Reinigung  von  ölhaltigem  Kondeaswasaer 

vou  1500  bis  rjOOOO  I..ilLT  «tiitidl.  I.,<-i!itiiii^'  für  Sii(.'i>cleilniij,'iMi  von  ;t«)—  l.'iO  inin  Durchmossor. 

Ausrilhrung  in  Oussciscn  mit  Brunce-tSarnitur  und  ganz  in  Hronce. 

Danipt  kcssel-SfJciscwasscr-V'orwärmci-  (0.  R.  P.  120592) 

f.  Hiioi«Dwiig8er  in  gleicl)  tioherTomponitiir  nlsilir>jiftiigedt>KzninAriwürmonbenutzt(Mi  Dampfes. 

Seewasser- Verdampfer  (Evaporatoren)  System  Schmidt 

zur  Erzcnigutig  von  Ziisatz-Wassi-r  für  l>:iiii|ifki'.s-'-l. 
Dieselben  auch  in  Verbindung  mit  Trinkwasser-Kondensatoren. 
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Dass  man  von  den  angegebenen  fünfhundert  Ver- 
fahren  manche  vorkommendcnfalls  erfolgreich  wird  an- 
wenden können,  isizuzugcbcnund  in  manchen  Betrieben 
dürften  die  Winkedes  Herrn  Dr.  Orinishaw  Anwendung 
gefunden  haben  und  auch  fernerhin  Anwendung-finden. 


Zeitschriftenschau. 

Artillerie,  Panzerung,  Torpedowesen. 

Grenfclis  Visier-  und  Signal-Vorrichtung.  Mitteil.  a.  d  Oeb. 
des  Seewesens  No.  5.  Beschreibung  einer  Visier- 
und  Signal  -  Vorrichtung  für  Schiffsgeschützc.  1  Ab- 
bildung. Die  Handhabung  der  Visier -Einrichtung 
geschieht  durch  2  Mann:  der  Geschützführer  stellt 
durch  Drehung  eines  Handrades  die  Visierlinic  auf 
das  Ziel  ein  und  behält  es  unvers^'andt  im  Auge; 
der  .Aufsatzeinsteller*  stellt  durch  Drehung  eines 
zweiten  Handrades  kontinuierlich  die  Blevation  der 
Ziclentfernung  entsprechend  ein  Das  Abfeuern  des 
Geschützes  erfolgt  im  geeigneten  Moment  durch  den 
Geschützführer.  -  Die  Stgnal-Vorrichtung  gibt  auf 
elektrischem  Wege  Oeschossart,  Entfernung  und  den 
zu  beschicsscnden  Teil  des  feindlichen  Schiffes  den 
in  Betracht  kommenden  Stellen  bekannt. 

Handelsschiffbau. 

Combined  bücket  and  suction  dredger  for  Monte  Video. 
Engineering.  3.  April.  Zeichnungen  und  Ekschreibung 
eines  kombinierten  Eimer-  und  Saugebaggers,  der 
von  A.  F.  Smulders.  Rotterdam,  für  Urugay  gebaut 
worden  ist  L  —  73„SO  m ;  B  »  1 3,.S0  ni ;  II»  .S.2.S  m : 
1  4,25  m  I  mit  1 2.S0  t  Baggergut.  50  t  Kohlen  und 
5  t  Wasser  in  den  Kesseln  i.  2  Maschinen  mit  einer 
Gesamtleistung  von  1000  1  PS.  In  beladenem  Zu- 
stande wurde  eine  Geschwindigkeit  von  K,2  Knoten 
erreicht.  Das  Baggergut  kann  aus  4—13  m  Tiefe 
gehoben  werden  Erzielte  Leistung  des  Eimer- 
baggers: b50  m'  in  der  Stunde;  Leistung  des  Sauge- 
baggers: l«<K»m'  in  der  Stunde. 

Largest  oil  carrier.  The  .Nautical  Gazette.  2f>.  Marz.  An- 
gaben über  den  Petrolcumdampfer  Narragansett  der 
Aiiglo  American  Oil  Co     L      IM.Om;  B  l'*.4m; 


H  l2,8ni:Depl.  21 000 1  (beladen i.  Ladefähigkeit: 
II  000  t  Oel  und  I  .S0<)  t  Kohlen.  Maschinenleistung: 
S5(X)  I  PS.  Geschwindigkeit:  14  Kn. 
Ein  neuer  Eischkuttcr-Typus  für  die  Nordsee.  Mitteilungen 
des  Deutschen  Seefischerei -Vereins.  April.  Auf- 
stellung eingehender  Bedingungen  für  einen  Nordsee- 
fischkutter-Typ mit  verbesserten  See-  und  Segel- 
eigenschaften und  mit  Hilfsmotor.  Der  Seefischerei- 
Verein  hat  die  Bedingungen  an  eine  gri">ssere  Anzahl 
deutscher  Werften  versandt  und  ladet  zur  Besprechung 
der  aufgestellten  Forderungen  ein.  Um  den  Baupreis 
des  neuen  Typs  für  den  einzelnen  Fischer  erschwing- 
lich zu  machen,  sind  als  Hauptabmessungen  folgende 
vorgeschrieben: 

Länge  in  der  Wasserlinie   22,5    24  m 

Breite  im  Nullspant   6.4  m 

SeitenhAhe   von  Unterkante   Kiel  bis 

Oberkante  Schandeckel   3.8   4  m 

Tiefgang  etwa   3,00  m 

Ein  Mittelschwert  ist  nicht  erwünscht,  selbst  wenn 
dadurch  eine  Tiefgangsvermchrung  eintreten  sollte. 

Central  Ballast  Tanks.  The  Shipping  World  I./4.  Skizzen 
und  kurze  Beschreibung  einer  der  Firma  Stewart 
&  Clark  patentierten  Anordnung  von  zwei  l^ngs- 
schotten,  im  Räume  von  Handelsschiffen.  Durch 
diese  Anordnung  wird  der  Raum  qucrschiffs  in  drei 
wasserdichte  Abteilungen  zerlegt,  deren  mittlere  und 
kleinste  zur  Aufnahme  von  Wasserballast,  flüssiger 
Heizsioffe  oder  loser  Ladung  dienen  soll. 

An  improved  .Turrel"  Steamer.  The  Shipping  World  6  4. 
Der  von  der  Firma  William  Doxford  &  Sons,  Sunder- 
land.  im  Jahre  IW3  eingeführte  Turnideckdampfcrlyp. 
der  ursprünglich  lediglich  zum  Transport  von  Kohlen 
und  Erzen  bestimmt  war,  wird  neuerdings  auch  als 
Viehtransportdampfer  ausgebildet.  Der  erste  von 
der  f-irma  I8P3  gebaute  derartige  Dampfer  .Turret" 
und  .Argyll",  der  vierundachtzigste  und  neueste 
dieses  Typs ,  werden  einander  gegenübergestellt. 
Aus  einer  Querspant<skizze  ist  die  Anordnung  der 
Rinder-  und  Schafställe  auf  Deck  ersichtlich.  Ab- 
l)ildungen  beider  Dampfer 


So  lange  der  Vorrath  reicht 

ist  ein  Posten 

neue  Drehbänke  und  Shapingmaschinen 

sehr  prcisvverth  yii  « ci'Uniilt'n. 


Oefl.  An^mK'  n  cu  richten 


die  Oesohaftsstelle  dieser  ZelUolirlft. 


^ather  J\rtnaturen/abrik  -  -  ^- 
^     u.  Jlftetallgiesserei  fi.  m.  b.  J(. 

Rath  bei  iJü.sseldoVf 
liefern  promjit  ii.  billiir 
sämmtliche  Armaturen, 
Metallguss  in  allen  Le- 
gierungen nach  Modellen  und  Weisslager- 
metalle an  bedeutende  Schiffswerften. 


Rüböl 


'Klappen,  -Sehläuebe, 
l'Kinge,  -Siehtungsplatten 

>u.'i  enorm  zähe  uinl  überdauern  alles. 
\V<iriirlit.>>hiill,  \  <T»iK'hcniiui  »Forcit». 

Veinhardt  $  Jost,  Kannover. 


für  technische  '/.wecke 

(naschinen -RGhöl) 

liJtt  titiliT  T  i  'i'^i'r''i*-  .-il'/i  ,'>  l.<'ii 

NEUSS  A.  RH.  I. 

Neusser  Oel  -  Raffinerie  Jos.  Alfons  van  Endert 

_  Vertrricr  und  Liger  an  Ult  illen  Haup'pllilztn.  — 


Wenzel -Presse  Ä 

Vervielfältiger 

>lor  lioueimnrl,  Kllr  lUitil- 
iiii.l  Mas.  liMirn.;rhri tu  Zolfh- 
iiiiii|r<'n  11.  .\  iii.n  mu-rreiebti 
l.trf.  fm.t  ilcr  Mini»i«r)»n, 
.suiAi*liai,i,,-ii.  MiliUlr-  %ia^ 
I  ^.'n.  lü^i.t.tii.iiliM).  I 

Paul  Wenzel. 

Orttden-IL,  Mni^.'tuilUlr.  .■»7^^ 


i>\hiffbau  IV, 


98 


Dlgitlzed  by  Google 


Seite  74K. 


SCHIFFBAU 


No.  15. 


Kriegsschiffbau. 

The  Argentine  Cruiser  .Moreno".  Kn|?ineering.  10.  April. 
MilteilunK  der  MaiiptabmcssunKcn  des  argentinischen 
Kreuzers  „Moreno".  der  bei  Ansaldo  von  Stapel  ge- 
laufen ist.  Näheres  siehe  unter  .Mitteilungen  aus 
Kriegsmarinen". 

Nos  cuirassis  de  deuxiimc  ligne  Yachting  Qazette.  27.  März. 
Besprechung  der  Mängel  von  1<J  französischen 
Panzerschiffen,  die  während  der  Zeit  von  1873—1884 
entworfen  und  von  IH7ö  1890  von  Stapel  gelassen 
wurden,  und  der  Verbesserungen,  die  durch  Um- 
hauten erzielt  worden  sind.  Als  Hauptfehler  werden 
hervorgehoben:  I.  Schwerer  Panzer  von  geringer 
Ausdehnung  ;  2  Mangelnder  Schutz  der  Mittel- 
artitlerie ,  unzureichender  Schutz  der  schweren 
Artillerie ;  3  Fehler  in  der  Konstruktion:  ünzweck- 
mässigeForm  des  Vorstevens,  zu  hohe  Aufbauten  u  s  w. 

Ueber  die  Unzulänglichkeit  der  deutschen  Panzerkreuzer. 
Ueberau  Heft  27.  Ausgehend  von  dem  ersten 
deutschen  Panzerkreuzer  .Fürst  Bismarck"  weist  der 
Artikel  an  einem  Beispiel  für  die  Verwendung  von 
Kreuzern  im  Ernstfalle  als  Aufklärungsschiffc  die 
völlige  Unzulänglichkeil  der  deutschen  Panzerkreuzer 
nach,  denen  infolge  ihres  geringen  Deplacements 
bisher  die  Haupteigenschaft  von  Kreuzern,  nämlich 
eine  hohe  Geschwindigkeit,  fehlt.  Hin  Deplacement 
von  12000  t  wird  als  unterste  Grenze  für  einen 
modernen  Fan/erkrcu/cr  bezeichnet. 

Militärisches. 

Von  der  Mittelasiatischen  Binnenflotte  des  Zarenreiches. 
Ueberau  Heft  27.  Mitteilungen  über  die  Entwickelung 
der  russischen  Flottille  auf  dem  Amu-Darja  seit  ihrer 
l;nlstchung  im  Jahre  I8S7.  Die  Flotte  besteht  gegen- 
wärtig aus  23  Schiffen,  von  denen  6  flachgchendc 
Flussdampfer  sind  Sie  untersteht  dem  Kriegs- 
ministerium, ihre  Bemannung  besteht  aus  14  Offizieren 
und  Beamten.  .St  Lotsen  und  300  Mann.  Die  Haupt- 
tätigkeit der  Flotte  spielt  sich  im  mittleren  Buchara 
ober-  und  unterhalb  von  Tschardshin.  dem  Kreuzungs- 
punkt der  I  ranskaspischen  Bahn  mit  dem  Amur  ab. 
Die  Schwierigkeiten,  mit  welchen  die  Schiffahrt  auf 
diesem  innerasiatischen  Riesenstrom  zu  kämpfen  hat, 
werden  anschaulich  geschildert 

Die  englischen  Flottenmanöver  von  l<X)2.  Ueberall,  Heft 
2*»  und  30.  Schilderung  der  Manöver  des  englischen 
Mitteimcer-,  Kanal-  und  Kreuzergeschwaders  an  Hand 
des  Parlamentsberichtcs  Zweck  der  Manöver  war, 
festzustellen,  welche  Gefahren  für  ein  Geschwader 
daraus  hervorgehen,  dass  es  ein  anderes  Geschwader 
in  einem  verteidigten  Hafen  so  nahe  überwacht,  dass 
letzteres  l>eim  Verlassen  des  Hafens  sicher  zimi  Gefecht 
gezwungen  wird.    Die  Manöver  brachten  nicht  die  er- 


hoffte Aufklärung,  da  das  blockierte  Geschwader 
entkam  ohne  zum  Schlagen  gezwungen  worden  zu  sein. 
Strategische  F-ührung  der  Schiffsmaschinenkomplexe.  Mitteil, 
a.  d.  Geb.  d.  Seewesens  No.  V.  Aufstellung  solcher 
Punkte,  übei  die  der  Kommandant  eines  Kriegs- 
schiffes bezüglich  der  Maschincnanlagc  unterrichtet 
sein  muss.  um  zu  wissen,  welchen  Aufgaben  er  sich 
mit  seinem  Schiffe  unterziehen  kann. 

Schiffsmaschinenbau. 

Bailcy's  patent  .Sirius"  packing  The  Marine  Kngineer. 
April.  Skizze  und  kurze  Beschreibung  einer  von  der 
Firma  Hamilton.  London,  in  den  Handel  gebrachten 
neuartigen  Packung,  die  in  zwei  Arten  für  Dampf- 
und  für  hydraulische  Maschinen  ausgeführt  wird. 

The  Blake  fecd-water  heater.  The  Marine  Kngineer.  April. 
Abbildung.  Querschnitt  und  Beschreibung  eines  Blake- 
schen Speisewasservorwärmers. 

Marine  petrol  niotors  at  the  boating  exhibition,  Barls  Court. 
London.  Bngincers  Gazette  April.  Kurze  Mitteilungen 
über  eine  i^eihe  von  Motoren  für  Motorboote,  die 
auf  der  genannten,  jährlich  wiederkehrenden  Aus- 
stellung zu  finden  sind.  Die  Länge  der  zugehörigen 
Boote  schwankt  zwischen  i.Oh  m  und  lO.bS  m. 
Mehrere  Abbildungen  von  Motoren  und  Booten 

Outboard  turning  screws.  The  Nautical  Gazette.  26.  März. 
Notiz  über  den  Drehungssinn  der  Schrauben  für  die 
neuen  amerikanischen  l.micnschiffe :  Vermont,  Kansas 
und  Minnesota.  Die  Schrauben  sollen  im  Gegensatz 
zu  denen  der  Schwesterschiffe:  Connecticut  und 
Louisiana  nach  aussen  schlagen.  Man  will  beobachtet 
haben,  dass  Schiffe,  deren  Schrauben  nach  aussen 
schlagen,  besser  manöveriercn  als  solche,  deren 
Schrauben  nach  innen  schlagen.  In  Bezug  auf  Ge- 
schwindigkeit sollen  die  letzteren  einen  kleinen  Vor- 
teil haben. 

Electric  capstan.  Engineering  lo  April.  Notiz  über  ein 
elektrisch  angetriebenes  Spill,  das  von  Scott  &  Mountain 
in  Newcastle-on-Tyne  für  die  Morts  Dock  and  En- 
gineering Co.,  Sydney,  geliefert  worden  ist.  3  Ab- 
bildungen. 

Yacht-  und  Segelsport. 

II  varo  di  Melisenda.  Rivisia  Nautiea.  Aprilheft.  Angaben 
über  die  Fünftonnenyacht  .Melisenda".  die  als  Be- 
werberin um  den  .Preis  von  Italien'  von  U.  Costa- 
guta  entworfen  ist.  L  über  alles  12.2.S  ni.  Linder 
Wasseriinie    8.20  m.  B    2,3f)  m.  Segelfläche    120  m-. 

I.es  rfgales  pour  les  coupcs  de  France  et  d'ltalie  ä  San  Remo. 
Arni*e  et  Marine  l**.  4  Bericht  über  die  Regatten 
an  der  Riviera  vom  2b  2*».  März,  bei  welchen  die 
französische  Yacht  Suzette.  die  vor  einem  Jahr  den 
.Preis  von  l-rankreich"  an  die  italienische  .Artica" 


Pari»  190«:  UOLDENE  MEDAILI  R. 


Droop  Sf  Ke!n 
Sielefeld. 

Werkzeugmaschinenfabrik  «  « 
«  V  w  V  und  Eisengiesserei. 

Werkzeugmaschinen   bis   zu  den 

grossesten    Dimensionen    für  den 
Schiffsbau    und    den  Schiffs- 

mastliincnbaii. 

Vollendet  In  Constructitn  md  Aitsfllkrung. 
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verior.  ihn  gegen  die  Yacht  ,Nada~  wiederKcwann. 
Qleiclueitig  errang  die  französische  Yacht  . Tiiave" 
den  »l^eia  von  Italien*  gegen  »Melisenda".-  Ab- 
biiiluqgen  der  .THave"  und  des  .Poinls  von  Italien'. 

Nautik  und  Hytfroiraiiliia. 

Eine  AnleitunK  für  die  Fahrt  von  Krotistadl  !i:ic!i  Wladiwostolc 
und  zurück  in  neuer  Form.  Aniiakn  ütr  Hydrographie 
tind  iTiaritimen  Meteorologie.  Heft  iV  Hesjii ccluiiig 
eines  russischen  Handbuches,  welches  eingehend  die 
genannte  Fahrt  behandelt. 

Dieselbe  Zeitschiüt  entUUt  noch  folgende  Auis&tze: 

Klinn  und  Wetter  auf  den  iWarianen. 

Qraphlsche  Darstdlung  der  Koppettafeln.  Vorschlage  für 
den  Ersatz  der  Strich-  bezufssweise  Koppcitafeln  bei 
der  RercchmiMK  der  Orlsvcränderung  eines  Schiffes 
durch  eine  graphische  Tafel.  Mathematische  Be- 
gründung und  Anleitung  zum  Gebrauch  dieser  Tafel. 

Die  erdfliagnetiscliea  Veriiiltnisse  auf  und  um  Bombolm. 

MagneUscbe  StOmngeii  bifolga  des  VuOtanausbniclies  auf 


Ueber  ein  direktes  Verfahren  mr  Betadmuitg  des  HAhsn- 

Unterschiedes  in  Marcq  St. 
Hilaircs  Standlinienmcthodc. 

Die  Bangkok-BariL  Angaben  über  die  I-ahrw.Tsserverhfdi- 
nisse  an  der  Mcnam-Mündung  in  Minterindien  nach 
Berichten  des  Kapitüns  des  deutschen  Dampfers 
Pitsannlok  und  des  Kommandanten  S.  M.  S.  T^r. 

Orinoco-Pahrten.  Nach  Berichten  des  Konnnandos  S.  M.  S. 
Panther.  Korvetten  Kapitän  Eckermann,  Okt.  1902. 
[)cr  Bericht  enthält  cinKehendc  Mitteilungen  ßber  die 
Ansteuerung  der  Boca  (irande,  das  Lotsenwesen,  über 
die  f-ahn  auf  dem  Fluss  bis  Ciudad  Bolivar  mit 
Tiefen-  und  Stroniangaben  und  über  die  Abweichungen, 
welche  bei  den  benutzten  amerikanischen  Karten  fest- 
fsslillt  wuideo. 

Fahrt  nach  Maracaibo.  Nach  Bericht  des  Kommandos 
S.  M.  S.  Panther,  Kor\ctten-KapHin  Bckermann.  vom 
26.  November 

Sturm-  und  Springflut  über  die  Niedrigen  und  die  üescll- 

schafts-lnseln  am  I.V  und  \a.  Januar  1908. 
Wassertiefen  südlich  von  Neuschottland. 
Die  Witterung  an  der  deutschen  Kflste  im  PMmiar  1903. 

Das  neue  elektrische  Scluiellhlinkfcuer  auf  Helgoland.  Flektro- 
tcchnistlK-  Zcilschrift  .No.  lö.  Bcschrcihung  des  seit 
Juni  r.\  Bell  leb  ^jenonimenen  Leuchtfeuers  von 
30000000  Kerzenstärken.  Das  Heuer  ist  das  michtigste 


aller  bestehenden  tmd  hat  bezüglich  seiner  Konstruktion 
kein  Vorbild.  Drei  Schudtertadie  Schelawedbr  voo 
75  cm  Spiegeklurchnieaser  und  2S  cm  Bnnnwelie 
rind  auf  efner  Plattform,  die  sieh  vierma]  hi  der 

Minute  dreht,  aufgestellt  und  werfen  23  Seemeilen 
weit  Blitze  von  etwa  O.t  Sekunden  Dauer  in  Zwischen- 
räumen von  .S  Sekunden  Pflier  den  drei  Schein- 
werfern ist  ein  vierter  angeordnet,  der  teils  zur  Aus- 
hilfe, tefls  zu  Versuchen  über  die  Wirksamkeit  einer 
noch  kflnoien  Blitsdauer  verwendet  werden  soll. 
Zeichnungen  von  der  Scltehiwefferauordnuag  nebst 
Abbndung:  Bild  den  i>  lltlglnit  befindlicbaa  Fmum. 
Nebelsignale  an  der  Küste.  Mitteil.  a.  d.  Oeb.  d.  Seewesens. 
.No  V  Auszugj^weise  Wiedergabe  eines  in  der  Civil 
and  Mechanical  Hnginccrs  Society  gehaltenen  Vor- 
trages. Nach  f:r;;rtL I uM^.;  des  physikalischen  Vor- 
gangs der  Ncbelbildung  wird  festgestellt,  dass  bei  Nebel 
Schiffe  noch  am  sheslen  durch  Schallsignale  vor 
.getShriicber  Annaheraqg  an  das  Land  gewarnt  weiden 
kflnnen.  BeselmlbHng  der  verschiedienca  Arten  von 
Instrumenten,  die  zur  Schallerzeugung  benutzt  werden: 
Olocken.  Explosions-Signale,  ofifene  Pfeifen.  Zungen- 
pfeifen-Hörner,  Sirenen.  Zahlreiche  Abbildungen, 
Zahlenangaben  über  die  Hauptdimensionen  der  Appa- 
rate und  über  ihren  Kraftbedarf.  Allgemeine  Er- 
gebnisse von  Untersuchungen  über  die  Wirksamkeit 
der  einzelnen  Schallsignale.  Verbreitung  und  Art 
der  Schallsignalstatjonen  in  Eqghuid,  Frankraich  inid 
Nord-Amerika. 

Verschiedenes. 

Wekbes  und  hartes  Russeisen  als  Konstruktionsmaterial. 
Stahl  und  Eisen  No.  &  Erörterung  über  den  Vorzug 
des  weichen  Flusseisens  ab  Konstniktionsniaterial 
auf  Orund  von  etwa  700  Versuchen  an  Btachproben 

auf  den  Kruppschen  Werken  Für  die  Beurteilung 
des  Materials  wird  der  Flie.'is^renze  ein  höherer  Werl 
beigelegt,  als  der  Festi),;keit  und  es  werden  aMS  den 
Versuchen  folgende  Schlüsse  gezogen: 

1.  die  Fitessgrenze  steigt  und  Wltr 
mtoig  mit  der  Festigkeit: 

2.  das  VerhUtnis:  l^iessgrenze  zur  Festigkeit  shikt 
mit  steigender  Festigkeit: 

3.  das  Verhältnis:  Riessgrenze  zur  Festigkeit  wird 
durch  alle  Bearbeitungsarten  stark  beeinflusst  und 
sinkt  für  hartes  Flusseisen  infolge  der  Bearbeitung 
mehr,  als  für  weiches: 

4.  der  Vorteil  der  hohen  Festigkeit  ist  geriqger  als 


6tto  Jroriep,  jlbeydt  (SM»m.) 

bis  zu  den  grössten  Abmessungen, 

•pesioll  fttr  dem  Sciiiff»b»a,  als:  Bürdelmuchiuen.  Susnunkantenfrais- 
Blediicantadiolielnaaehiiiai,  BleehbiegmMchinen,  Schearen,  n«wen, 

UMcbinen,  K.-«.'!!     iti.x^< liiiieii  fein-  uu<1  iiiebtspinddi^. FkaÜBHa^nca, ^| 

Veiiieale  BfadelmasciM 

zum  Bördeln  von  Kesselschüssen   
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Verkaufsre^ister  von  Yachten. 

^lennyachten  Jourenuachten 

5)ampfaachten      Jlftotorboote  «tc. 
•  «  «  Verkauf,  Charter  und  Versicherung,  w  «  « 

Photographien  u.  Pläne  stehen,  soweit  vorh  inden.  zu  Diensten 


bisher  angenommen  wurde,  und  eine  Kon.siruklion 
-  -  •  aus  hartem  Material  bietet,  wenn  sie  mit  dem 
gleichen  Prozentsatz  der  Festigkeit  berechnet 
würde,  wie  eine  solche  aus  weichem  Material. 
geriuRere  Sicherheit,  als  diese  letztere; 
S.  weiches  Material  kann  spezifisch  höher  belastet 
werden,  als  härteres. 

Eingehende  Mitteilung  der  Zahlcnergcbnisse  der 
Versuche  und  farbige  graphische  Darstellungen  auf 
4  Tafeln 

Der  Artikel  unterzieht  auch  die  verschiedenen 
Abnahmebcdingimgen   für  Materiallieferungen  einer 
Kritik  (mit  4  lextabbildungen.  und  spricht  die  Hoff- 
nung aus.  dass  auch  der  deutsche  Schiffbau  sich  von 
der  Bevormundung  durch  englische  Vorschriften,  die 
'  .    das  härtere  Material  aus  Fabrikationsbequemlichkeiten 
begünstigen,  unabhängig  machen  werde 
Le  Projet  Trouillot  sur  Ics  ports  francs    Journal  des  Trans- 
ports.   18.  April    Mitteilimgcn  über  das  vom  franzfl- 
-     sischen  Handelsministcr  Trouillot  eingebrachte  Oesetz 
betreffend  die  Frrichtung  von  l-reihäfen.  die  nach 
dem  Muster  der  Häfen  von  Hamburg.  Bremen.  Kopen- 
hagen u.  s.  w  geschehen  soll,  um  den  französischen 
Ausscnhandel  zu  heben. 
Les  flottes  de  Saitaphcrnts  c(  la  flotte  utile.    La  Marine 
francaisc.    15  April. 

Mit  dem  Ausdruck  .Flotten  des  Saitaphemes" 
bezeichnet  dir  Artikel  einerseits  die  franzö.sischen 
Panzergeschwader,  andererseits  die  subventionierten 
Schiffe  der  Handelsmarine  Bs  wird  die  Ansicht  aus- 
gesprochen, da-ss  die  dafür  ausgegebenen  Summen 
nützlicher  für  kolonisatorische  Zwecke,  für  AnKigc 
von  Flottenstützpunkten,  für  den  Bau  schneller  Kreuzer 
und  von  Unterseebooten  und  für  die  bntwickelimg 
der  drahtlosen  Telegraphie  zu  verwenden  seien. 
The  steam  irawier  in  the  North  Sea.  The  Nautical  Gazette 
26.Mfrz.  Kürzt  rUeberblickülwrdiehjnführungderFisch- 
dampfer  seit  I8K0  f-in  moderner  l-ischdampfer  ist  etwa 
M).(:    40.0  m  lanir  und  kostet  4iH)i)ii)    fiiHiiKni  Mk 


I  he  paddle  vs  the  screw  The  .Nautical  (iazette  2  April. 
.Mitteilungen  über  eine  Kraftprobe  zwi.schen  einem 
Hinterradschleppcr  und  einem  Doppclschraubcn- 
schleppcr  Beide  Bof)lc  haben  eine  Maschinenleistung 
von  AHO  i  P  S.  Der  .Schraubenschlcpper  hat  folgende 
Dimensionen:  L  —  .^6..S  m;  B  =  h,7  m:  T  =  0.7I  m. 
I>er  HinterradschlepiKT  hatte  etwa  das  doppelte  Ge- 
wicht des  Schraubenschleppers.  Sieger  wurde  der 
Schraubenschlepper  Abbildungen 

Capitaine  s  portable  tools.  The  Marine  ünginecr.  Aprilheft. 
Fingchender  Artikel  über  die  transportablen  Bohr- 
maschinen der  f-irma  Capitaine  in  Frankfurt  a  M. 
iühircichc  Abbildungen  und  Zeichnungen. 

Schiffahn  und  Handel  auf  dem  .Oberen  See'.  Die 
Flotte,  Aprilheft  Mitteilung  über  die  Hntwickelung 
und  den  jetzigen  Stand  der  Schiffahrt  auf  dem 
genannten  amerikanischen  Binnensee.  Mehrere  Ab- 
bildungen. 

Modern  machinery  for  excavaling  and  dredging  The  En- 
gineering Magazine  April  Abhandlung  über  die 
Hntwickelung  der  Bagger  in  Amerika  Dimensionen 
einzelner  Bagger,  Leistungsfähigkeit  und  Kosten  der- 
selben    Zahlreiche  Ahbikluiigen 
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IV.  Jahrgang. 

yMMmek  4m  fMMDMo  loball*  dlntr  ZaHielulft  1 

mbotio. 

Doppelschrauben-Passagier-  und  Frachtpostdampfer  der 
Hamburg-Amerikalinie,  „Prinz  Adalbert*', 

erbaut  auf  der  Werft  des  Bremer  Vulkan  in  Vegesack. 


Der  Dampfer  „Prinz  Adalhcrf  ist  der  cr«;te  der 
beiden  auf  dem  Bremer  Vulkan  in  Vegesack  erbauten 
Prinzendampfer.  Derselbe  verliess  am  10.  Januar 
19Ü3  die  Werft  des  Bremer  Vulkan,  um  am  12  .lanuar 
seine  Probefahrt  in  der  Nordsee  zu  erledigen  und 
am  20.  (fegsellien  Monats  seine  erste  Ausreise  nach 
Brasilien  art/ntrcten, 

Die  Hauptabmcssui^en  des  Sdiiffes  sind: 
Länge  zwischen  den  Perpendikeln  122,S5  m, 
Qrösste  Breite  über  den  Spanten  14.93  m. 
Kleinste  Tiefe  von  Oberkante  Plattenkiel  bis  Ober- 
kante Oberdecksbalken  seitschiffs  8.99  m, 
Höhe  des  Zwischendecks,  gemessen  mitschiffe  von 
Ohcrkantc  Balken  bis  Oberkante  Balken.  2,44  m. 
Höhe  der  Back,  ebenso  gemessen,  2,36  ra, 
Höhe  der  Poop,  ebenso  gemessen.  2,59  m, 
Höhe  des  Sonnendecks,  ebcnsi»  j»emcssen.  2.r<'i  m, 
Tragfälligkeit  in  Salzwasser  bei  einem  Tiefgang  von 

7,17  m  5700  Tonnen  zu  1000  kg. 
Vorgeschriebene  itittlterc  Ozeang^hwifldigkeit  bei 
dic$cm  Tiefgang  1 1 a  Knoten, 
Es  ist  indes  gestattet  in  der  Passagierfahrt  den 
Dampfer  his  zu  einem  Tiefgang  von  7.50  m  weg- 
zuladcn.  da  die  Hntfernung  der  Schüttwände  für 
diesen  Tiefgang  den  \'urschriften  der  Seeberufs- 
genossenschaft betreffs  Unsinkbarkeit  genügt.  Die 
Tragfähigkeit  bei  diesem  Tiefgange  ist  6100  Tonnen. 
In  i'ig.  I  ist  der  Spantenriss  des  Schiffes,  in  Fig.  2 
die  Wdicoaustritte  und  der  Vorsteven  wiedergegeben. 
Der  Dampfer  ist  als  Zweischraubenschiff  auf  geradem 
Kiel  mit  senkrechtem  Vor-  und  Hintersteven  und 
elliptischem  Heck  gebaut  Er  hat  einen  Platienkiel 
mit  durchlaufender  Centerpiatie,  einen  Doppdboden 

IV, 


vom  Kollisinnsschott 
Den  Raum  teilen  9 
Kompartimente  ein. 

laufende  Stahldccks, 


bis  zum  Schott  auf  Spant  23. 
wasserdichte  Schotten  in  zehn 
Das  Sdiiff  besitzt  zwei  durch* 

eine  stahlbeplattele  Poop  und 


Back,  von  denen  das  Oberdeck,  sowie  die  Poop  und 
Back  mit  Holz  beplankt  smd. 

Fünf  Hauptladeluken  und  eine  Pro\iantluke 
dienen  zum  Bearbeiten  der  Räume.  Zwei  Pfahlmasten 
ohne  Segeltakclung  tragen  die  verschiedenen  Lade- 
bäume, doch  sind  für  Lösch-  und  Ladezwecke  ausser- 
dem noch  Kranpfosten  ^  orgesehcn,  so  dass  im  ganzen 
16  l-adcbäume  zur  Verfugung  stehen,  welche  von 
insgesamt  II  Dampfwinden  bedient  werden.  Die 
Masten  sind  pjcschwelsste  Rohre  von  der  Firma 
W.  I^itzner  in  Laurahiitte.  Die  Ladebäume  bestehen, 
ebenso  wie  die  Bootsdavits,  aus  Mannesnumnrohren. 
Desgleichen  sind  7m  den  Deckstützen  im  Raum  und 
im  Zwischendeck  .Wannesmannrohre  mit  Stahlguss- 
ffissen  und  -Köpfen  verwendet  worden. 

lJ:iter  der  IV.Kk  sind  die  Wohnräume  für  Matrosen 
und  Heizer.  Quartiermeister,  Boots-  und  Zimmermann, 
sowfediedazugehörigenWaschhäuser.tGosetts,  Lampen- 
undOelkammern.  ferner  Zimmermannswerkstatt.  Wasch- 
häuser und  Klosetts  für  Zwischendeckspassagiere  ange- 
ofdnel.  Aui  detn  überdeck  folgen  weiter  nach  hinten  auf 
Steuerbord  die  Passagieifaimmern  mit  den  zugehörigen 
Toiletten  und  Badezimmern,  auf  Backbord  die  Räume 
für  den  Zahlmeister,  die  Maschinistenmesse,  Stewardessen 
und  tobier.  den  Arzt  mit  der  Apotheke,  der  Aüf- 
waschraum  für  die  Dampfküche,  die  Kammern  für 
die  Maschinisten  und  Assistenten,  sowie  noch  4 
weitere  Passagierkammem.  Mitschiffs  befinden  sidi 
noch  2  Passagierkammem.  der  PostrMm,  die  Leinen- 
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kammer.  die  Dampfkiiche  und  der  Trockenraum. 
hicraji  anstliiiessend  von  Spant  58  nach  achtern  sind 
Räume  für  320  Zwischendeckspassagiere,  sowie  die 
beiden  grossen  Hnspitälcr  ncb^t  Haderätimcn  und  im  Heck 
die  Schlächterei  nebst  einem  Proviantraum  untergebracht. 

Das  Poopdeck  eathilt  vorn  von  Bord  zu  Bord 
reichend  den  grossen  Speisesalon  für  82  Pas>agicre. 
daliinter  auf  Steuerbord  2  Staatskabinen,  sowie 
9  PaaMgierkammeni,  von  denen  die  4  letzten  für  je 


Klosetts  für  Zwischendecker.  sowie  das  Ruderhaus. 
Auf  dem  Promenadendeck  über  dem  Speisesaal 
befindet  sich  in  besonderem  Hause  der  Damensalon, 
sowie  die  Küclic  nch^t  rjcschinkanimcr,  dahinter, 
am  achtem  Ende  des  Maschinenschachts  ebenfalls  in 
besondrem  Httue  der  Rauchsalon. 

Auf  dem  Sonnendeck  licj^t  vorn  die  Kommando- 
brücke, weiche  an  beiden  Seiten  ca.  Vs  m  über  Bord 
ragt,  mit  dem  Steuer-  und  Kartenhaus,  sowie  die 


Fig.  1.  SfuntenriM. 


ein  Bett  eingericlttet  sind.   Auf  Bacitbordseite'liegcn 

der  Obersteward,  ein  Aufwaschraum.  Köche.  Bäcker 
und  Stewards,  Damentoiletten  und  -Bäder,  sowie 
weitere  7  Passagierkamm em ;  mitschiffs  schHessen  an 
den  Speisesalon  an  eine  grosse  Pantry,  über  dem 
Maschinenraum  die  f5fickcrti  niil  dem  Backraum, 
sowie  die  Herrentoiletten  und  -Badezimmer.  Im  Heck 
liegen  in  besonderem  Haus  die  Waschriume  und 


Kapitains-  und  Offizierkammcm  nebst  der  zugehörigen 
.Wesse,  achtern,  am  Ende  des  iWaschinenobcrlichts,  noch 
zwfi  Räume  für  ie  (>  Handwerker  und  n  Stewards. 

im  Zwiactitndeck  befinden  sich  vorn  das  Kabel- 
gatt, sowie  Räume  für  Stewards,  alsdann,  wenn 
Zwischendeckcr  gefahren  werden,  Raum  für  <)5-l 
Zwischendecker  und  achtern  der  l-lcisch-  und  Ge- 
miiseraiun. 
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In  den  Taf.  I  und  II  sind  die  EinricbtungspMne  |  decker  mit  ianger  Poop  und  kurzer  Beek,  mit  nadi 


wiedergegeben 


den  Vorschriften  der  dctrtsrhcn  Sccbenifsgenosscn- 


i£rgänzend  sei  nocli  hinzugefügt,  dass  Nieder-  .  schah  für  einen  Konstruktionstiefgang  von   7,5  ni 


ginge.  Niedeigmg8ki4>pca,  Hospitiler,. Klosetts,  Ven- 
tilatlonsdnrichtungen,  Kücheneimichtungen,  Heixung 


gesetzten  und  verstirkten  Sdiotlen.  sowie  Eisver- 
stiilatng  und  unter  Spexialaufsidtt  des  Germanischen 


Tafel  III. 

Zu  Seite  754 


flinutttwitt. 
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ffir  insgesamt  1 274  Zwischendecker  vorgesehen  sind. 
Ausserdem  lack^tage  für  Hängematten  in  allen 
Zwischendccksraumcn. 

Der  Schiffskörper  ist  nach  den  Vorschriften  des 
Cermanischen  Lloyd  für  die  höchste  Klasse  als  Drei- 


Uoyd  erbaut.    Ausserdem  entspricht  der  Dampfer 

hinsichtlich  seiner  Finricfitiing  und  Ausrüstüng  dem 
deutschen  Auswandcrcrgesetz,  sowie  den  Vorschriften 
der  Seeberufsgenossenschaft. 

Die  Stabilitit  des  Fahrzeuges  ist  so  bemessen, 
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dass  das  leere  Schiff  ofinc  l  adunp;.  Kohlen  Kes?cl  i  Wulstplatte  von  30(i  •  12  mm  und  zwei  Winkeln 
und  Maschinenwasser  mit  der  ganzen  Menge  «ies    von  iOO '  100 '  lU  mm. 

als  Wuseiballast  airfzunehmenden  Wassers  im  Doppel-         Der  Vorsteven .  siehe  P^ur  2,  bt  über  der 

boden  gefahrlos  und  sicher  verholt  werden  kann.        leichten  Wasserlinie  abgerundet  und  aus  Schmiede- 
Was  das  Baumaterial  anlangt,  so  ist  das  Schiff  ,  eisen  resp.  beim  L'eber^ng  in  den  Plattenkiel  aus 
mit  Ausnahme  der  Guss-  und  Schmiedestficice.  der    Stahlguss  hergestellt. 

Unterlegstreifcn .  Stützen.  Garnier-,  Reeling-Leisten  '  Der  Hintersteven.  Taf.  IV.  sowie  das  Ruder  be- 
und  Holzarbeiten  etc.  ans  Siemens  -  .Marlin  -  Stahl  stehen  ebenfalls  aus  Stahlguss.  Das  Ruder  ist  zwei- 
( Schiffbau-Qualität)  erbaut.  Zu  den  Schmiedestücken  teilig,  Ruderrahmen  und  Ruderschaft,  beide  Stahlguss. 
ist  bestes  Schweisseisen,  zu  den  Unterlegstreifen.  Sie  sind  durch  eine  ovale  Horizontalknppelung  mit 
Stiitaen  und  Leisten  etc.  Walzeisen  verwendet.  Nut  und  gesicherter  Feder  durch  acht  Schrauben 


F«.  2.  WcaemuistriHe 

Wie  aus  der  Zeichnung  des  Hauptspantes,  Taf.  III. 
ersichtlich,  ist  der  Kiel  als  gebauter  Plattcnkiel  mit 
durchlaufender  Centerplatte  ausgeführt.  Die  Stösse 
des  Piattenkiels  verschiessen  mit  denen  der  Center- 
platte  und  der  nächsten  Ausscnliautgängc.  Die 
Centerpiatie  ist  vom  vorderen  Ende  des  hinteren 
Doppeibodentanks  bis  zum  hinteren  Ende  des 
vordersten  Doppeibodentanks  wasserdicht  genietet. 

An  jeder  Seite  auf  zirka  '/s  L.änge  des  Schiffes 
sind  Kimmkiele  angebracht,  bestehend  aus  einer 


mit  Vorsteven. 


miteinander  verbunden.  Die  Ruderplatte  ist  aus 
einer  26  mm  starken  Stahlplattc  hergestellt.  Die 
Kuppelung  ist,  wie  aus  der  Taf.  lY  zu  ersehen,  so 
konstniiert.  das»  der  Ruderrahmen  aushebbar  ist, 

ohne  das?  der  Riii!er?chaft  jj[ch(ibcn  werden  muss. 
Die  Ruderzapfen  sind  mit  Konus  und  gesicherter 
Mutter  in  den  Ruderaugen  befestigt,  der  unterste  ist 
als  Tragzapfcn  ausgebildet  urd  lauit  auf  gehärteter, 
bombicrtcr  Stahlpfanne.  Die  Zapfen  besitzen  lüram 
Weissmetallbezug  und  arbeiten  in  15  nun  Pockbolz- 
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büchscii.  die  durch  einen  Sicherheitsring  gehalten 
werden.  Der  schmiedeeiserne  Koker  ist  wasserdicht 
genietet,  bis  zum  Oberdeck  geführt  und  derart  an- 
geordnet, dass  das  Ruder  in  einem  Stück  heraus- 
genommen werden  kann  Das  Ruderiwillagcr  befindet 
sich  auf  dem  Houpdcck. 

Nadi  den  V(»schriften  des  Qennanisdien  Lloyd 
ist  die  Eiaverslirltung  des  Schiffies  im  Bug  im- 


jedoch  ist  im  vordersten  Laderaum  No.  1  bis  zur 
Vorkante  der  Ladcliike  vom  Kollisionsschott  an  ein 
leichtes  i-'öhrcnUcck  auf  Stahlbalkcn  gelegt.  Der 
Doppeüioden  ist  1 140  mm  hocli  und  besitzt  eine 
Breite  von  0,75  bis  o,80  der  Schiffsbreitc.  Die 
Toppplatten  sind,  wie  aus  der  Hauptspantzeichnung 
eitenntlicii,  ais  an*  und  abli^ende  Qinige  eingdwut. 
Durch  die  wasserdichte  JMittdIüdidatle,  sowie  durch 


TafBl  IV. 

Zu  Seite  754. 


geführt.  Die  Verstirlcungsplatten  reichen  bis  hintjer 
das  KoUisionssdioti  Der  Uebergang  .von  der  grossen 
auf  die  verldeinerte  Spantdistanz  ist  auf  vier  Spanten 
vor  und  vier  Spanten  hinter  dem  KolUsionsschott 
gleichmässig  verteilt. 

In  allen  Laderäumen  sind  an  Stelle  der  an- 
genommenen Ballcen  Rahmenspanten  angebracht. 


wasserdichte  Bodenstücke  wird  der  Doppelboden  in 
12  wasserdichte  Abteilungen  geteilt.  Die  erste  und 
die  letzte  reichen  von  Bord  zu  Bord.  Die  Vor^  und 
Achterpeak  sind  nicht  an  die  i'umplcitungcn  ange- 
schlossen. Für  Kntwässerunji  der  \orpcak  ist  eine 
besondere  Handpimpe  aufgestellt,  wihrend  die  Ent- 
wissenmg  der  Achterpeak  durch  einen  besonderen 
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Hahn  hn  Tunnel  erfolgt.   Brunnen  sind  nur  hinter 

Jeiit  .Mascliincn-  und  Kcssulniuni  an);fi*rdn<j(  isnd  mit 
Rückschlagventilen  versehen.  Jeder  Tank  und  jeder 
Brunnen  erhilt  eine  32  mm  übakt  Leckschraube  in 
der  durch  kleine  Doppelungen  verstärkten  Ausscnhaut. 

Die  Raum-  und  Deckstützen  neben  doii  l  iiken 
sind  wegnehmbar  eingerichtet.  Die  Raumstützcn 
sind  auf  der  i»<ippelbodendecke  auf  ca.  nun  langen, 
mit  dem  Tanktop  sL-rnictctcn  Stalilt;iiss  T-Stücken 
aufgesetzt.  An  jeder  1-uke  ist  eine  zweite  Stütze 
neben  der  Mitlel8tüt2e  angebfacht  und  mit  dersdlien 
durch  starke  Spro?5cn  ?.u  einer  Leiter  verbunden. 
Unter  den  Winden,  Spillen  u.  s.  w.  befinden  sich,  wie 
fiblich.  je  vier  Deckstfltzen.  An  den  Stellen  des 
RauniL'?.  an  denen  keine  Stalilkornschottc  vorgesehen 
sind,  werden  die  .Mittelstützen  so  gesetzt,  dass 
hölzerne  Einlageschotte  angebracht  werden  können. 
Die  wasserdichten  Raumschotten,  deren  neun  Stück, 
die  teilweise  bis  Oberdeck,  teilweise  bis  Poopdeck 
reichen,  vorhanden,  sind  nach  den  Vorschriften  des 
Oernwmachen  Lloyd  ausgeführt.  An  sonstigen  Stahl- 
«chotten  \vei?f  da?  Schiff  noch  auf:  Bin  Bndschott 
an  der  Poop  und  der  I3ack.  sodann  Wandungen  der 
Klosetts,  Bftder,  Waschhauser.  der  Köche,  des  Auf- 
waschrnnmc?.  der  Bäckerei,  des  Po?!  und  Ocpäck- 
raumes.  der  Üel-  und  Farbenkaniraer  u.  s.  w. ;  unter 
der  Back  sind  alle  Schotten  mit  Ausnahme  der  die 
Logis  trennenden  ebenfall-  ans  Stahl  gebaut  Das 
Frontschott  der  Puop  ist  besonders  verstärkt  durch 
1 50  mm  T-Wuistprofile.  die  mit  Dreieckplatten  oben 
und  unten  befestigt  sind.  Das  Süll  dieses  Schottes 
ist  450  mm  hoch  und  10  mm  stark.  Die  übrigen 
Sülle  der  Aufbauten  sind  durch  Winkel  von 
22.S  >)o  12  gebildet. 

In  den  tu  zementierenden  Räumen  wird  innen 
ein  zweiter  \\  inkei  von  75  '  75  '  lü  wasserdicht  gegen 
das  Süll  genietet.  Bei  den  Klosetts,  den  BSdem,  Wasch- 
häusern. K'i'iclien.  dem  Aufwaschraum,  der  Bäckerei, 
der  Post  und  dem  üepackraum,  der  Lack-  und  üel- 
kammer,  der  Schlichterei  und  wo  sonst  ein  Zement- 
bodcnhclag  vorgeschrieben  sind  die  Innenwände 
zwischen  Doppeiwiokel  gesetzt,  die  10  mm  über  dem 
Belag  vorstdien.  Die  Schotten  der  Wohnkammem 
im  Aufbau  reichen  nur  bis  Unterkante  Balken. 
Zwischen  den  Balken  ist  Gitterwerk  zur  besseren 
VentilaHon  angeordnet. 

Die  .Sialiikomschottcn  sind  durch  Ü-Bisen  ver- 
steift und  in  den  vorderen  Laderäumen  Nn  2  und 
.Nu.  3  bis  L'nterkante  Decksbalken  geführt.  Sic 
retchen  lingsschiffs  von  dem  wasserdichten  Schott 
bis  XU  den  i.nkcn,  wo  \vcj;nchmbare  Fünsatzstücke 
aus  nordischem  Holz  angebracht  sind,  und  der  Höhe 
nach  bis  zum  Zwischendeck.  Im  Laderaum  No.  3 
sind  im  Rescnebunker  Kufilcntrimmluken  einge- 
schnitten, die  mit  glatt  angeschraubter  Platte  ge- 
diditet  werden. 

Die  wasserdichten  Falltüren  am  Wellen^  und 


Bunkeitunnel  sind  in  Stahlgussrahmen  mit  van  Oleffen's 

Fallvorrichtung,  entsprechend  den  X'orscliriflen  der 
Seeberufsgenossenschaft,  angeordnet.  Das  Gestänge 
ist  so  eingerichtet,  dass  die  TSren  vom  Raum  und  vom 
Oberdeck  aus  bewegt  werden  können.  Die  Türen 
im  Frontschott  der  Poop  sind  ^00  mm  breit  und 
\hM)  mm  hoch;  sie  sind  der  Höhe  nach  aus  zwei 
Teilen  hergestellt  und  mit  festen  Fenstern  verschen. 
Alk'  \'i>rrciher  laufen  in  Aktallbüchsen,  die  Dichtung 
ist  aus  bestem,  breiten  Parägummi  hergestellt. 

An  jeder  Seite  des  Schiffes  sind  Pforten  von 
1 200  mm  lichter  Weite  und  nahezu  voller  Deckshöhe 
eingeschnitten,  mit  seitlich  nach  aussen  schlagenden 
Türen.  Pib-  diese  Pforten  sind  SicbetfceHsgittertflrai 
vorge^^etien.  während  die  Aussenhaut  an  den  be> 
treffenden  Stellen  verstärkt  ist. 

Das  Fahrzeug  besitzt  folgende  Decks:  Raumdeck. 
Zwischendeck,  Oberdeck.  Poop-  und  Backdeck, 
Promenadendeck.  Sonnendeck  und  Kommandobrücke. 
Von  diesen  Decks  sind  das  Back-,  Poop-.  Promenaden-, 
Ober-  und  Zwischendeck  ganz  beplattcf.  Desgleichen 
liegt  vor  dem  KnIlisinn??chott  ein  Raumdeck  aus 
Stahl.  Einen  Holzbelag  haben  das  Sonnendeck,  die 
Decks  Ober  den  Aufbauten  auf  dem  Sonnendeck,  die 
Briickc.  da.«  Poop-  und  Backdeck,  das  Oberdeck,  wn 
es  der  freien  Luft  ausgesetzt  ist.  das  Oberdeck  unter 
der  Back  und  das  Oberdeck  unter  der  Poop,  sowie 
der  Proviantraum. 

Die  Stärke  der  Aussenhaut  ist  aus  der  Haupt- 
spantzeichtiong  zu  ersehen,  de^eichen  die  An* 
bringung  des  Schanzkleides. 

Der  Kessel-  und  Masch incnschacht,  aus  0  mm 
starken  Platten  mit  entsprechenden  Winkeln  versteift, 
reicht  750  mm  über  das  Bootsdeck  hinaus.  Ucberall 
dort,  wo  der  Schaclit  an  bewohnte  Räume  oder 
Gänge  stösst,  ist  er  durch  eine  130  mm  starke 
Korksteinscbicht  hinter  doppdter.  auf  Nut  und  Feder 
verlegter  Holzverkleidung  und  einer  Luftschicht 
isoliert.  Das  abnehmbare  Maschinenoberlicht  ist 
ganz  aus  Stahl  hergestellt.  Es  enthält  250  mm 
grosse  runde  Fenster  mit  r;i>mcn^lä>ern 

Der  Wellentunnel  ist  oben  abgerundet,  die  Ver» 
steifungswinkel  sitzen  an  der  inneren  Seite. 

Die  Bunkerwände  bestehen  aus  H  mm  starken 
Platten,  versteift  durch  •»>  '  75  •  lo  WTnkcl,  welche 
durch  entsprechende  Verankerungen  im  Innern  des 
Bunkers  verstärkt  sind.  Die  Anordnung  ist  aus  den 
heitre;; ebenen  Plänen  des  Scliiffej;  m  erkennen.  Der 
Kcscrvcbunker  für  400  Tonnen  Kohlen  zu  45  Kubik- 
fttss  ist  durch  ein  75  mm  starkes  dichtes  Holechott 
vom  Laderaum  No,  3  getrennt  und  nur  im  Laderaum 
seilet  eingerichtet.  Das  Schott  ist  auf  Nut  und 
Feder  aus  Pitschpine  hergestellt  und  mit  starken 
Verankerungen  nach  hirtcn  und  grossen  Ladetüren 
versehen.  Der  Bunkcrtunnel  ist  wasserdicht  nach 
dem  vor  dem  Kesselraum  liegenden  Laderaum  ge- 
führt, zirka  1800  mm  hoch  und  1050  mm  breit.  An 
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der  Heizraumseitc  bildet  eine  wasserdichte  Falltür, 
an  der  l^deraumseite  eine  nach  den  Vorschriflen 
der  Seeberufsgenossenschaft  vom  Laderaum  aus  ver« 
schraiibhnrc  Platte  den  Abschluss. 

in  der  Aussenhaut  des  Schiffes  sind  an  jeder 
Seite  6  Stück  KoblesucbQften  für  den  Hauptbunker 
und  ein  Stück  für  den  Resen  chttnker  eingeschnitten. 
Von  diesen  liegen  vier  Stück  auf  jeder  Seite  für  den 
Hauptbanker  über  dem  Oberstringer.  Die  Pforten 
sind  ()10"6IOniin  im  IJclitcn  ^ro^s  und  mit  einem 
150 '25  mm  starken,  auf  die  Aussenhaut  genieteten 
Fladieisenrahmen  als  Ansdilag  versehen.  Die  Türen 
klappen  nach  oben,  erhalten  verzinkte  Scharniere 
mit  Messingbolzcn.  Gummipackung  und  verzinkten 
Schutzrahmen,  sie  sind  von  aussen  mit  Kopfischrauben 
zu  verschiiessen. 

Im  vorderen  Bunkerschott  sind  im  ZwiscIu-nJeok 
zwei  Stück  610  mm  grosse  Pforten  zum  i)urch- 
triminen  der  Kohlen  eingdMut.  Auch  hier  sind 
Klappdeckel  mit  (uiniiiiidichtung.  wie  oben  beschrieben, 
vorgesehen.  Der  Aschaufzug  reicht  bis  zum  Ober- 
deck, eine  Asdipforte,  in  wdchcr  ^dchzeitig  eine 


Speiseschüttvorrichtung  eingebaut,  ist  in  der  Nähe 
des  Aschaufzuges  in  der  Aussenhaut  angeordnet. 

Die    Ccniontierung    ist    folgendermassen  aus- 
geführt:  Mit  Tenax  Patcnt-Ccmcnt  >ind  die  Innen- 
seiten der  Aussenhaut  im  Doppeiboden  und  den 
Bilgen,  die  BodenstOcke  in  den  Bilgen,  die  Aussen- 
haut in  den  Runkern,  die  Wandungen  und  der  Roden 
.  im  Kettenkasten,  die  Stahlwände  und  Schiffsseiten 
in  den  Kühtrtumen  und  im  Karloffelkeller  belegt. 
:  Mit  Portlandcement  resp.  mit  Coks  und  Cement  aus- 
gefüllt sind  die  scharfen  Teile  der  Peaks  und  die 
Zwischenräume  hinler  den  Klammplatten.  Mit  Cement 
belegt  sind  femer  der  Wellentunnel,  der  Bunkertunnel, 
die  Rinnsteine  sowie  die  Doppclbodendcckc  in  den 
Bunkern  und  unter  den  Kesseln.    Die  Frischwasser- 
und  die  Klosetttanks  sind   iin  Boden  mit  Cement 
belegt,  an  den  inneren  Wänden  mit  Cement  zweimal 
!  gewaschen.    Ebenfalls  befindet  sich  Cementbelag  in 
I  den  Trocken-,  Post-,  Od-  und  Lampeidcammem, 
während  in  den  Küchen,  dem  Aufwaschraum,  der 
1  Bäckerei,  Schlächterei,  sowie  den  Klosetts  und  Wasch- 
i  rfiumen  entsprechende  Fliesen  angeofdnet  sind. 

(Schkns  folgt.) 


Die  Vibrationen  der  Dampfschiffe* 

Von  Rear-Admiral  George  W.  Melvlllc.  Unginccr- in -Chief  of  the  Unilod  Slalea  Navy. 

(FortsctzunK» 


Vergleich  und  Wichtigkeit  der  Kräfte  und 
Momente  verschiedener  Ordnung. 

Die  genaue  Behandlung  dieser  Frage  ist  im 
Anhang  1  zu  finden.  An  dieser  Stelle  will  ich  nur 
sovid  davon  bringen,  als  notwendig  ist,  um  das 
Hauptergebnis  verständlich  zu  machen. 

Ich  nehme  zuerst  an.  dass  nur  eine  Ordnung 
von  Vibrationen  zu  jeder  Zeit  vorhanden  ist.  da  die 
Aufgabe  bei  anderen  Annahmen  sehr  schwierig  wird. 

Wenn  die  Maschine  sich  dreht  liefert  sie  dem 
vibrierenden  Schiff  einen  bestimmten  nnerj^iehctra;.,'. 
Wie  gross  dieser  Betrag  pro  Vibration  ist,  hängt 
nicht  nur  von  der  Grösse  der  freien  Kraft  oder  des 
freien  .MriniL-iites  ab,  sondern  auch  da\'on,  wie  weit  das 
Schill  daraul  reagiert,  bei  tincr  Kraft  linear,  bei  euiem 
Moment  in  einen  Winkel.  Die  Grösse  der  pro  Mi- 
nute mitgeteilten  Energie  hängt  daher  von  drei 
Dingen  ah:  I.  Voti  der  Gr&sse  der  freien  Kraft  oder 
des  freien  Momentes,  2.  von  der  Frequenz  der 
Vibrationen  und  3.  von  dem  Schwingungsausschtag, 
linear  oder  im  Winkel  gemessen  an  dem  Punkte,  an 
dem  die  Kraft  oder  das  Moment  eingreift.  \  'ni  einen 
einfaclien  Vergleich  zu  geben:  ein  Mana,  welcher 
Wasser  pumpt,  wird  umsomehr  pumpen.  I .  je  grösser 
die  Pumpe  ist,  d.  h.,  je  grösser  die  aufi^ewendete 
Kraft  ist,  2.  je  schneller  er  pumpt  und  .i  je  grösser 
der  Hub  ist,  den  er  macht. 

Um  bestimmte  Zahlenwerte  zu  o^halten,  wollen 
wir  annehmen,  dass  das  SchHf  Schwingungen  um 
Knotenpunkte  habe.  Der  lineare  Ausschlag  wird  am 
grössten  in  der  Mitte  zwischen  den  beiden  Knoten- 


punkten sein  und  daiier  wird  eine  Kraft,  die  hier 
angreift,  einflussreichcr  sein,  als  wenn  sie  in  der 
Nähe  eines  Knotenpunktes  anjjreift  .Andererseits 
wird  ein  Moment  am  wirksamsten  sein,  wenn  es  an 
einem  Knotenpunkt  angreift,  da  dort  der  Winkel- 
ausschlag am  grössten  ist.  Um  einen  guten  Ver- 
gidch  zwischen  den  verschiedenen  Ordnungen  zu 
erhalten,  nehme  ich  an.  dass  die  Kräfte  /rwischen 
den  Knotenpunkten  und  die  Momente  an  den  Knoten- 
punkten angreifen,  obgleich  dies  durch  eine  und  die- 
selbe Maschine  nicht  bewirkt  werden  kann. 

Eine  besondere  Voraussetzung  bezüglich  der 
Anzahl  der  Knotenpunkte  ffir  die  veisdiiednieti  Ord- 
nungen ist 


z.r     -   .  _ 

Ordnung           {  1 

2 

4 

6 

Zahl  da-  Knotenpunkte  j  2 

3 

4 

5 

Dass  dies  in  Wirklichkeit  auch  so  ziitrint.  uird 
durch  Betrachtungen  im  Anhang  1  nahe  gelegt,  ob- 
gldch  Berlings  Beobadthmgen  zu  zdgen  schdnen. 
dass  für  höhere  Vibrationen  a!?  solche  mit  zwei 
Knotenpunkten  die  Art  der  Vibrationen  sehr  ver- 
wickelt wird  und  nicht  mit  den  Vibrationen  um 
Knotenpunkte  einer  dünnen  Stange  verglichen  weiden 
kann.  Die  Theorie,  die  ich  bringe,  hängt  jedoch 
nicht  von  besonderen  Voraus.->Li/i:ii>^cn  ab.  andere 
Annahmen  würden  zwar  die  Zahlcnwcrtc  etwas  ver- 
ändern, aber  die  gezogenen  Schlfisse  niebt  indem. 

Wenn  die  Maschine  ff:r  jede  V  ibration  Fnergie 
liefert,  würde  das  Schiff  heftiger  und  immer  heftiger 
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vibrieren,  mag  der  Betrag  der  zuKcfühncn  F^inergie  ■ 
auch  noch  so  kicm  sein,   wenn  die   lincr^ic  nicht 
irgendwie  verzehrt  würde.    Wir  können  das  Schiff 
mit  einem  Reservoir  vergleichen,  das  durch  einen  i 
Zufluss  gefällt  wird.   Wenn  kein  Abfluss  vorhanden  | 
i^-t,    wird   das   Reservoir   j^'effiilt   werden,    niaj;  der 
Zufluss  aucli  noch  so  klein  sein.    Das  Steigen  des  . 
Wasserspiegels  wird  nur  dann  aufhören,  wenn  Zu-  | 
und  Abfluss  gleich  gross  sind. 

Iis  ist  deshalb  falscii.  einen  bestiniaiten  Wert  ' 
von  F  (Gleichung  1)  einzusetzen  —  wie  es  so  oft 
geschehen  ist  — .  wie  gross  auch  dl«  Annäherung 
sein  m»g.  bis  wir  genügend  erforscht  haben,  wie 
die  Energie  übertragen  wird. 

im  Anhang  i  werden  die  Wirkungen  von  drei 
Widerstandsgeselzen  geprüft,  die  wahrscheinlich  aiie 
drei  zutreffen,  aher  ich  glaube,  es  kann  nur  wenig 
Zweifel  herrschen,  dass  der  vorherrschende  Paktor 
ein  Widerstand  ist.  der  mit  dem  Quadrat  der  Qe- 
schwindigkeit  variiert. 

Wir  mflssen  jetzt  festsetzen,  was  wir  als  Vi- 
brationen von  gleicher  Wichtigkeit  ansehen  wollen. 
Hine  Vibration  erster  Ordnung  von  1"  Ausschlag 
und  eine  Vibration  zweiter  Ordnung  von  'U'  Ans-  > 
schlag  würden  am  F:nde  des  Weges  dieselbe  Kraft 
ergeben,  d.  h..  dasselbe  Maximum  der  Kraft.  Aber 
da  die  Vibration  zweiter  Ordnung  zweimal  so  häufig 
auftritt,  würde  sie  bedeutend  störender  wirken  als 
die  Vibration  erster  Ordnung.  Sehr  wahrscheinlich 
wurde  für  gleiche  Belästigung  die  Kraft  der  zweiten 
Ordnung  nicht  grösser  sein  dürfen,  als  die  Hüfte 
der  littcnsitit  der  Kraft  der  ersten  Ordnung,  mit 
anderen  Worten: 

Kraft  X  Frequenz  cunstans  ist  annähernd  das 
Mass  für  gleich  grosse  Belästigung  durch  die  ver- 
schiedenen Ordnungen  der  Vibrationen. 

Das  ist  die  .Annahme,  die  ich  für  alle  Ordnungen 
gemacht  habe,  und  ich  werde  zeigen,  dass  Mallocks 
soigfältige  Untersuchungen,  die  er  in  seinem  Board- 
of-Trade-Bericht  gibt,  dies  zu  bestätigen  scheinen. 

Ich  gebe  nun  tinler  den  vorstubenden  Voraus- 
setzungen in  einer  Rubrik  der  Tabelle  B  die  Kräfte, 
wdehe  bei  verschiedenen  Ordnungen  Vibrationen 
von  gleicher  VN'ichfigkcit  hcrvornifcn  würden.  In 
der  nächsten  Rubrik  ist  derselbe  Vergleich  für  die 
iMomente  ^etuaLin.  Diese  beiden  Rubiilten  stehen 
in  keiner  Beziehung  zu  einander. 

Tabelle  B 
OrSsse  der  Kräfte  und  .N\omLntc  von 
gleicher  Wichtigkeit. 

Widerstand  proportional  dem  i 
t>er.n,ie   Q"»«!«»     Oeschwindifkelt  i  Koeffizienten 


Frstc 

1 

1 

1 

Zweite 

( ).<)(>  2. S 

().(»4I.=> 

0,2.^-40 

Vierte  | 

U.0039 

0,0020 

U.004I 

Sechste 

0.00077 

0.00031 

0,00007 

Diese  Tabelle  lehrt  nun  folgendes:  Die  Inten- 
sität der  Kräfte  und  Momente  verschiedener  Ordnungen, 
die  bei  einer  Maschine  auftreten,  wird  natürlich  ab- 


häi  _ -n  (in  der  Kurbelstellung,  der  Kurbelentfernting 
und  anderen  konstruktiven  Details.  Aber  wir  sehen, 
wie  leicht  wir  eine  Wirkung  der  zweiten  Ordnung 
haben  können,  wenn  die  Umstände  günstig  sind. 
Mögen  wir  daher  den  kleinsten  oder  grössten  Betrag 
der  .Womentc  der  ersten  Ordnung  in  Tabelle  A 
wählen,  wir  sehen  sofort,  dass  in  dem  Varrow- 
Schlick-Tweedy-System  das  ausbalanzierte  Moment 
von  weit  geringerer  Wichtigkeit  ist.  als  das  Moment 
zweiter  Ordnung,  das  nicht  weggeschafft  werden  kann. 

Ffir  di^igen.  welche  sich  mit  der  vorliegen- 
den Frage  nicht  eingehend  beschäftigt  haben,  wird 
es  im  ersten  Augenblick  auffällig  erscheinen,  dass 
die  Momente  der  ersten  und  zweiten  Ordnung,  welche 
unter  gleichen  Umständen  von  gleicher  Wichtigkeit 
sind,  ungefähr  im  Verhältnis  24  :  1  stehen,  wie  aus 
Tabelle  B  hervorgeht.  Wir  müssen  den  Schluss 
ziehen,  dass  die  letzteren  auch  von  ausserordentlicher 
Wichtigkeit  sind,  wenn  wh*  ein  günstigeres  Wider- 
standsgeset/  annehmen.  Selbst  mit  einem  Widerstand, 
der  mit  der  ersten  Potenz  der  (jtscltwindigkeil  variiert 
ein  Gesetz,  dass  für  Dämpfungen  von  höheren 
Ordnungen  viel  wirksamer  i?t.  uH  wir  vielleicht  ver- 
muten wird  das  Verhältnis  der  Momente  gleicher 
Wichtigkeit  für  die  erste  und  zweite  Ordnung  =6:1 
(vergl.  Anhang  I).  Auch  hier  wirkt  die  zweite 
Ordnung  bei  gleich  günstigen  Bedingungen  weit 
störender  als  die  erste. 

Weiter  behaupte  ich,  dass  meine  Schlüsse  durch 
Tatsachen  bestätigt  werden  und  die  Vibrationen 
höherer  Ordnung  bei  weitem  schädlicher  ?ind. 

Tabelle  B  zeigt  einen  ähnlichen  Schluss  für  die 
Vibrationen  vierter  Ordnung;  das  hiuRge  Auftreten 

dieser  bekräftigt  die  Wahrheit  der  obigen  Schlüsse. 
Denn  wenn  die  Koeffizienten  unter  den  Ueberschriften 
„Kräfte"  und  .Momente"  viel  zu  klein  wären,  dann 
müssten  wir  schliessen.  dass  Vibrationen  vierter 
Ordnung  nie  auftreten.  Selbst  die  sechste  Ordnung 
kann  bei  einer  günstigen  Kurbelanurdnung  auftreten 
und  es  unterliegt  keinem  Zweifel,  dass  diese  Ordnung 
an  dem  allgemeinen  Zittern  der  SchiS^  beteiligt  ist, 
obgleich  dies  auch  nach  den  Cnfersuchungen  von 
l.H«^)4')  von  Macalpine  und  Flood  damit  zusammen- 
hängen kann,  dass  der  Widerstand  nicht  das  einfatdie 
harmonische  Gesetz  befolgt. 

Das  Auftreten  von  Vibrationen  höherer 
Ordnung. 

Während  des  letzten  .lahres  habe  ich  aus  ver- 
schiedenen Quellen  den  überzeugenden  beweis  er- 
lialten.  dass  die  „Deufschland*-Maschfnen  sehr  heftig 

vibrieren.  Eine  dieser  Angaben  >tan!mt  von  einem 
higcnieur,  der  in  Vibrationen  besondere  Erfalirung 
hat  und  er  versichert  mir,  dass  sowohl  die  hori- 
zontalen wie  die  vertikale:!  Vibrationen  von  höherer 
Ordnung  als  der  eisten  smd,  obgleich  er  nicht  unter- 
scheiden konnte,  welche  Ordnung  es  sei.  Er  sagte 
mir,  es  schienen  ihm  wegen  der  Unregelmässigkeit 
der  Vibrationen  mehrere  Ordnungen  zu  gleiclier  Zeit 
vorhanden  zu  ,-ein. 

\un  dem  englischen  Panzerkreuzer  Good  Hope. 

BngineerinK  LVUI.  Seite  83. 
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der  nach  den  ersten  Berichten  nach  dem  Schlick- 
System  gui  ausbalanziert  sein  sollte,  erfahren  wir 
jetzt 'l,  dass  er  auch  vibriere  und  bei  forzierter  Fahrt 
sollen  die  Vibrationen  auf  der  Kommandobrücke  so 
gross  sein,  dass  die  Kompasse  in  Unordnung  geraten. 

HuTÜn^'  ^)hi  in  seinem  v\uf?at;r  L'inc  sor>;fältige 
Auswahl  der  Vcrglcichsmessungcn,  die  unter  seiner 
Leitung  ausgeführt  sind.  Eine  genauere  Diskussion 
der  Hrgehnisse  tincf  weitere  Anj^bcn  über  die  Schiffe 
finden  sich  in  den  Aufsätzen  von  Mohr  und  v.  Jaski. 

Gerling  gibt  genau  die  bei  den  Experimenten 
angewendete  Methode  an  und  veröffentlicht  eine 
grosse  Anzahl  von  Pailugrammt;!!  Seine  Schluss- 
folgenmgen  aus  diesen  sind  ausserordentlich  inter- 
essant und  wertvoll:  in  einem  wtciitigen  Punkte  bin 
ich  jedodt  anderer  Ansicht  wie  er. 

Diskussion  der  i-'aliogramme. 

ßevor  ich  einige  dieser  PaHogramme  bringe. 

muss  ich  erst  zur  genauen  Erklärung  eines  Pallo- 
gramms  etwas  abschweifen.  Wenn  man  dann  die 
vielen  PaHogramme.  die  in  den  letzten  Jahren  ver- 
öffentlichf  5ind,  hctrachtet,  wird  man  das  Vt)rherrschen 
der  Vibrationen  höherer  Ordnung  leicht  bemerken. 

Zuerst  wollen  wir  einige  PaHogramme  Iron- 
stmieren. 

Wenn  wir  von  einer  Vibration  einer  bestimmten 

Ordnung  sprechen,  meinen  wir  eine  einfache  harmo- 
nische Vibration,  wie  sie  in  Fig.  7  als  Sinuskurve 
dargestellt  ist. 

Wenn  M  in  fcnjjlischcn  •  I'fund  das  Clcwicht  ist, 
welches  dieser  Vibration  unterworfen  ist,  so  haben 
wh*  die  bekannte  Formel  für  die  Kraft  in  Pfund 

p  _     «,  3  r  (Gleichung  2) 

ff 

wobei  tu  die  Winkelgeschwindigkeit,  r  der  halbe 
Hub  in  Fuss  und  g      M.2  die  Beschleunigung  der 

Schwere  ist  Die  Winkelgeschwindigkeit  ist  '^'^^^^^ 

worin  n  die  Anzahl  der  VAiraikmen  pro  IMInute  be- 
deutet. 

Wenn  wir  s  in  Zoll  fSr  den  Hub  in  Gleichung  2 
einsetzen,  erhalten  wir 

''-"('bv/rr 2-323"''''^ 

(Gleichung  .Vi. 

Wenn  wir  nun  in  Figur  7  n  zu  l(»ü  pro  Minute 
und    s  —  1"    annehmen,    so    erhalten  wir  aus 
Gleichung  3  die  Kraft  pro  Pfund 
P 

=  1.42  -  10-  ■  100-  ■  I  =  0.N2. 

I);is  lieisst.  eine  I'ersnn,  die  l<ii>  Pfund  wiegt 
und  auf  einem  in  verükalur  Hichtun^  \iliricrenden 
l)ecl\  stellt,  würde  eine  Veränderung  des  Druckes 
an  den  Sohlen  von  ±22,7  f^nd  ihres  Gewichts 
spüren,  also  entweder  137.3  oder  182,7  i>fund. 
Das  würde  also  schon  eine  ziemlich  wichtige 
Vibration  sein. 

Im  folgenden  nehme  Kh  stets  eine  Vibration  mit 

'f  Naval  and  Military  Record  3t.  Juli .1903.  Seite  I. 


n  «  1 00  und  s     I "  als  Einheit  an.   Diese  Zahlen 

muss  man  sich  daher  merken. 

.letzt  wollen  wir  zu  der  Vibration  in  Figur  7 
eine  mit  n  200  pro  Minute  hinzufügen.  Ich  mache 
s  '  und  lasse  die  Maxima  beider  Vibrationen 
zusammenfallen,  Figur  H  zeigt  beide  \'it)raf innen 
getrennt  und  i  igur  '»  die  resultierende  V  ibration. 

Man  muss  beachten,  dass  der  Wert  von  s  für 
die  erste  Ordnung  durch  die  beiden  .Maxima  be- 
stimmt ist,  nielit  durcli  den  ganzen  Weg. 

Bei  der  Vibration  zweiler  Ordnung  ist  in  Pig.  10 
s  »■  W  .  in  Fig.  1 1  s  ' 

Wenn  wir  nun  zu  Fig.  10  eine  Vibration  vierter 
OrdniHig  \  on  '  i,"  hinzufügen,  die  oben  mit  einem 
.Ma.\imum  beginnt,  erhalten  wir  Fig.  12.  Ein  Ver- 
gleich mit  Fig.  1 0  zeigt,  dass  die  Bogen  oben  etwas 
kleiner  sind  und  unten  kleine  nrliöhungen  haben. 

Wenn  die  Maxima  der  tr.stcn  Ordnung  niclil 
mit  denen  der  höheren  Ordnung  zusammenfallen,  er- 
halten wir  ein  unsymmetrisches  Hallogramm  und  eine 
grosse  Anzahl  verschiedener  Formen.  Ich  will  nur 
zwei  Beispiele  gehen.  Wenn  man  in  Fig.  s  die 
Kurve  B  um  ■  ^  ihrer  (-'eriode  nach  rechts  verschiebt, 
erhalten  wir  Fig.  13.  Wenn  ß  ui  Flg.  8  um  V« 
ihrer  Periode  nach  rechts  verschoben  wird,  bekommen 
wir  Fig.  14.  Iii  beiden  Fällen  sieht  der  obere  Teil 
anders  aus  als  der  untere. 

Wenn  wir  die  erste  Ordnung  mit  einer  uder 
I  mehreren  ungeraden  Ordnungen  konibiiiicrcn,  er- 
'  halten  wir  ein  Pallogramm.  das  zur  Grundlinie 
symmetrisch  ist.  So  ist  in  Fig.  15  die  erste  und 
die  dritte  Ordnung  kombiniert:  die  Maxime  und 
I  Minima  beider  Kurven  fallen  zusammen  und  die 
oberen  und  unteren  Hälften  sind  gleich. 

Weite  Pallogramme  sind  unnötig,  wenn  die  ge* 
gcbcnen  ^nrgfältig  befrachtet  werden. 

Sie  lehren  uns  fulgendes: 

F 

l  nter  jeder  Figur  sind  die  Werte  von  und 

, Kraft  mal  Frequenz",  .wodurch  die,  Wichtigkeit  der 
verschiedenen  Pcfftoderi'lni'  einander  gemessen  werden 
soll,  angegeben. 

Wir  sehen  dann,  dass  die  Anzahl  der  Spitzen 

die  gleiche  ist,  wie  die  der  ursprünglichen  Vibration, 
wenn  nicht,  wie  in  Fig.  V,  12.  13  und  14  das 
f^rodukt  «Kraft  mal  Frequenz"  der  Vibrationen  höherer 

Ordnung  verhä!tni?mn.«;sig  gross  ist.  In  l'ig  }h, 
wo  die  Produkte  .Kraft  mal  Frequenz"  sich  wie 
1  ;  verhalten .  kann  die  Vibration  der  höheren 
Ordnung  nicht  mehr  Spitzen  erzeugen,  sondern  nur 
die  der  ursprünglichen  Vibration  zuschärfcn. 

Wenn  ein  l'alhigramm  wcsentlieh  von  einer 
Sinuskurve    abweicht,   sind    Vibrationen  höherer 

I  Ordnung  vorflerrschend. 

Wenn  das  Verhältnis  der  Phasen  der  einzelnen 
Vibrationen  verändert  wird,  ändert  sich  die  I  orm 
der  resultierenden  Kurve  wesentlich,  wie  z.  B.  ein 
Vergleich  der  Figuren  '>.  1,^  und  I  i  lehrt  Fine 
wesentliche  Veränderung  wird  aucli  oft  durch  eine 

!  vorübergehende  Acnderung  in  der  Grösse  einer  der 

I  vorhandenen  Vibrationen  erzeugt 

]       Als  Beweis-  fQr  das  Vorhandensein  von  Vibrar 


Digitized  by  Google 


No. 


SCHIFFBAU 


Seite  7«1. 


tionen  höherer  Ordnungen  haben  wir  datier  gewöhn« 

lieh  zwei  Merkmale: 

1.  die  Abweichung  von  einer  reiticti  Siiniskurve. 

2.  allmähliche  Aenderung  der  üestali  der  Kurve. 

Fig.  10  und  1 1  zeigen,  wie  ausgefnSgt  Vibra- 
tionen zweiter  Ordriin^  in  Yarrows  vor  Jahren  an- 
gestellten Versuchen  waren,  in  denen  es  so  auffällig; 


war,  dass   die   resultierende   Kurve    „oben  scharfe 
Spitzen  und  unten  gut  abgerundete  Höhlungen"  hatte  ). 
Wenn  die  Vlbrationen  zweiter  Ordnung  hier 

nicht  die  mächtigeren  ^c^^'e^cn  wären,  dann  \\'ürt!o 
man  dies  nicht  so  leicht  haben  erkennen  können, 
wie  Rg.  1 1  klar  zeigt. 

I  „  l'lu'  Vibration  ^if  Stt;ini>hi)>s"  von  .)ohn  II  .Vacjlpinc 
uiu!  M  C  Flood.  Engincering  1894,  Band  LVIll,  Seite  M. 

(Fortsetzung  fUgt.) 


Die  Gleichgewichtslage  des  unverletzten  und  des  lecken 

Schiffes. 


Von  Ernst  Zetzmann. 

( Fortsetzung,  t 


Die  Trimmlage  des  verletzten  Schiffes, 
tn  direkter  Antefinnng  an  das  vorbeschriebene 

Verfaliren  ergibt  .-^ieh  für  die  Hereehnun^^  der  Trinnn- 
lage  eines  verletzten  Schiffes  eine  Methode,  die  im 
Nachstdwnden  durch  AustOhrang  eines  Rechnungs- 
beispiel? erläutert  werden  soll. 

r)Cin  Zaiilenbeispiel  wird  ein  30i)U  t  Kreuzer 
zugrunde  gelegt :  angenommen  wird  ferner,  dass  bei  Spant 
71  ein  Schott  getroffen  worden  ist.  sodass  das  Schiff  von 
Spant  64  bis  77  überflutet  wird.  iVergl.  Fig.  9.) 
Da?  Panzerdeck  sei  ebenfalls  verletzt,  so  dass  auch 
oberhalb  desselben  Wasser  eindringen  kann.  Dass 
unter  Umständen  der  Doppdboden  dicht  bleibt  und 
dann  ebensn  wie  die  Munition.  Kohlen  n.  s  w.  Wasser 
verdrängt,  wird  im  folgenden  Beispiel  zunäcltst  ua- 

Vorrechnung  für  den  l-all  .  .  . 
Spant  64  bis  77  fiberflutet. 
I.  Taachawg  CWL  —  1  m. 
I 


zu  ermitteln,  in  welcher  Weise  sich  die  einzelnen 
Kurven  mfolge  WegMIs  eines  DephKementsteiles 

ändern  Hat  man  dann  für  das  gleichsam  aus  zwei 
Stücken  besteticnde  Deplacement  den  Lastenmassstab 
und  die  Deplaccmcntsschwcrpunktsktuven  u.  s.  w.  be- 
stimmt, so  kann  die  Trimmrechnung  nunmehr  in 
der  üblichen  Weise  durchgeführt  werten.  !*ine  Ver- 
einfachung besteht  darin,  dass  man  für  das  vcrkt/te 
Schiff  nicht  Depla<%mentsschwerpunktskurven.  sondern 
für  jede  Trimmlage  nur  denjenigen  Wert  errechnet, 
der  dem  Deplacement  des  Schiffs  entspricht 

Zutiächst  wird  für  jeden  Leckfall  nutwendig,  die 
Orösse  des  w^iMlenden  Deplacements  bei  ver- 
schiedenen Tiefgängen  und  Trimmlajjen  zu  ermitteln. 

Dies  ijcschieht  in  der  sogenannten 


T 


1 2  m  Steuerlastigkeit 


Ofeichlastigkeit 


2m  Kopflastigkeit 


Spant 

1  Spant- 
*  areale 

Produkte 

Momentii  ^ 

Produkte 

Momentii 

Spant- 
areale 

Produkte 

Momente 

64 

70V, 

77 

i 

1 

L 

0 

I 

2 

! 

1  29.2 
'  23.0 
1  16.7 

29.2 
92.0 
16.7 

0 
92.0 
33.4 

3L7 
26.6 
20.4 

31.7 
106.4 
20.4 

0  ! 

106.4  || 
40.8  1 

34.2 
29.8 
24.0 

34.2 
119.2 
24.0 

0 
119.2 
48.0 

h  6.5 

m 

IHM 

125.4 

158.5 

147.2  j 

177.4 

167.2 

137.9 
3 

125.4 
137.9 


X  6.5  ^   299  cbm 

X  t>,5  5.M2 
64.00 


6g. P2  m  (?  vor  HP. 


344  cbm 


70.04  m  9  vor  HP. 


344  -  299      45  cbm 


384  cbm 


,1     70.12  m  ©  vor  HP 
.384   -  .U4      40  cbm 


berücksichtigt  gelassen;  es  wird  also  gerechnet  werden, 
als  ob  zwischen  den  Spanten  64  und  77  jegliches 
Deplacement  \erloren  gegangen  wäre 

Wenn  die  im  vorstehenden  erläuterten  für  die 
Trimmiedinung  des  unverielzlen  Schiffes  notigen 
Kurven  voriianden  sind,  so  ist  für  die  L^dtrechnung 


Vorstehende  Rechnung  ist  ausgeführt  für  einen 
mittleren  Tiefgang  i  m  unter  C.  W.  L,  Für  diesen 
Tiefgang  betrag!  bei  gleichlastiger  Lage  des  Schiffes 
das  wegfallende  Deplacement  344  cbm.  Bei  Steuer- 
lastigkeit wird  das  we^allende  Deplacement  kleiner, 
wenn,  wie  in  unserem  Falle,  der  überflutete  Raum 

100* 
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vor  der  Mitte  liegt.  Aus  demselben  Grunde  wird 
beim  kopflastigen  Schiff  das  verloren  gehende  De- 
|ilaLLMtiL'iit  ^Ti^sscr.  In  obigem  Beispiel  eigeben  sich 
die  Differenzen  zu  45  und  40  cbm. 

Ausserdem  wird  fQr  die  einzelnen  Volumina  der 
Abstand  ihres  Sdiweipunkts  vom  hinteren  Perpendikel 
berechnet. 

Dieselbe  Rcclinung  wird  für  mehrere  Tiefgänge 
wiederholt  und  gibt  in  unsermBetspiele  folgende  Werte. 

2.  Tauch 


gang  ein  Deplacement  von  3418  cbm  für  das  gleich- 
lastige  Schiff,  hierzu  kommt  Zuwachs  für  0.25  m 


Sicucrlastigkeit 


X  I  H.  (Fig.  7i 


14  cbm 


Deplacemcmt  des  Schiffe^j  \4  ?2  cbm 

In  Figur  H  ist  lur  di:n  ursprünglichen  iniUlcrcu 
Tiefgang  des  unverletzten  Schiffes  die  „Kurve  der 
Deplacementsschwerpunkte  für  verschiedene  Trimm  • 

ung  C.W.L. 


2  m  Steuerlastigkeit 


I 


Gleicblastigkeit   2  m  Kopflastigkeit 


Deplacement  des  wegfallenden  Teils 
Verringerung  , 
©  vor  HP.  . 


A2.\  cbm 
47  cbm 
69.98  m 


47U  cbm     ....       ^1  »  chm 
\  VergrÄ8serung_u_dim 

70,06  m   " '  .   .  .   .    ■  70.17  m 


Deplacement  des  wegfallenden  Teils  . 
Verringerung  „  ,  »  . 

®  vor  HP.  . 


Tauch  11  11  K  C.W.L  T  0,5  m. 

....     540  cbm 


493  cbm 
47  cbm 

70.01  m 


70.07  m 


4.  Tauchung  C.W.L+  I.S  m, 

iJcpluccnicnt  des  wegfalleaden  Teils  .   .     «  i'  ^hm  P  .  .   .   .     666  cbm 

Verrmgerung  _  .  _  . 

©  vor  HP.  . 


4M  cbm 


70.03  m 


Die  Ergebnisse  vorstehender  Rechnung  werden 
in  Fig.  6  wie  folgt  aufgetragen: 

1.  V(m  der  Kur\c  dtr  r>eplaccments  werden  die 
wegfallenden  Deplacements  (für  Gleicblastigkeit» 
nach  links  abgesetzt,  wodurch  der  Lastenmass- 
stab  des  verletzten  gleichlastigen  Schiffes  ge- 
wonnen wird.   (Fig.  f).> 

2,  Die  Verringerung  unJ  N'crgrösserung  de?  weg- 
fallenden Teils  infoige  der  Trimmänderung 
werden  als  Kurven  aufgetragen.    (Fig.  ö.i 

Hiermit  ist  die  Vurreclinuiig  für  den  F-all  .... 
abgeschlossen  und  es  bedarf  mir  iiucli  der  Festlegung 
des  der  Leckrechnung  zugrunde  zu  legenden  Zustandcs. 

In  der  Regel  wird  die  Leckrecbnung  für  irgend 
einen  bestimmten  Ausrüslungszustand  des  Schiffes 
auszuführen  sein:  ist  dieser  Zustand  durch  Reehnuni^ 
festgestellt,  so  sind  Gewicht  des  Schiffes  und  die 


70.11  m 


.  .  .  .  584  cbm 
VetgrSsserung  44  cbm 
....     70.15  m 


7  I  <)  cbm 
Vergrösscrung  50  cbm 
.    .    .    .     70.17  m 


lagen"  gebildet  worden,  uus  der  sicii  für  23  cm 
Steuerlastigkeit  direkt  die  I-age  des  Systemschwer- 
punkts ergibt.  (4.48  m  hinter  Mitte  zwischen 
Perpendikeln). 

Nunmehr  kann  zur 

Schlussrechnung  für  den  Fall  

geschritten  werden. 

.\u.<  dem  I.asteiimassstab  des  lecken  5>chiffes  er- 
gibt sich  für  dieses  der  Tiefgang  zu  CWL  -r 
().«(»  m.  (Vergl.  Fig.  <).)  Dieser  Tiefgang  wird  mit 
Rüeksicht  auf  die  Tief^anpüänderung  infolge  des  zu 
berechnenden  Iriniiiis  ah  .mittlerer  unkorri- 
girier"  bezeichnet. 

Für  diesen  Tiefgang  stellen  sich  unter  Rerück» 
sichtigimg  der  Deplacementsinderung  intulgc  des 
T^iITlnl^  die  Deplacements  des  lecken  .Schiffes  in  den 
verschiedenen  Trimmzuständen  wie  folgt. 


2  m  Steuerlastigkeit 


Oleichlastig^eit 


2  m  Kopflastigkeft 


Deplacement  des  unverletzten  Schiffes  ^,4005  -i 
Wegfallendes  Deplacement   .   .   .  '  572- 

Deplacement  de>  lecken  Schiffes  . 
Ursprüngliches  Deplacement .  .  . 
Diffdenz  zuvid 


125 
■  47 


4  1 30  cbm 
523  . 

.3005  cbm  ■■ 
3422  , 

173  cbm  1 


4tl05cbm  -tOOS  105 
572     ,      572+  45 


.3432  cbm.i 
3432    .  .: 


3400  cbm 
017  . 
3283  cbm 
3432  . 


I^age  des  Systemschwerpunkts  ohne  weiteres  bekannt. 

hl  ar.>erni  Iki-^piele  sei  dagegen  festgestellt  wurdeii. 


Ocbm  .Zu  wenig  .     149  cbm 

II 

Also  auch  das  lecke  Schiff  zeigt  bei  Steuer- 

a.^tigkcit  eine  erhebliche  Deplacement: /unahmc.  es 


dass  das  Schiff  in  dem  der  Rechnung  zugrunde  zu  wird  also  auslauchcn;  das  kopflastige  Schiff  muss 
legenden  Zustand  einen  Tiefgang  von  0,20  m  -f-  CWL    demnach  tiefer  fallen. 

und  eine  Qesamtsteuerlastigkeit  \un  25  cm  habe,  l  Wenn  das  wegfallende  Deplnccmcnt  vor  der 
Aus  Figur  o  ergibt  sich  für  den  bezeichneten  Tief-  |  .N\itte  liegt,  werden  die  i  icigangsanderungen  erheb- 
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licher.  als  wenn  das  Leck  im  Hinterschiff  ist.  wie 
folgende  Ueberiegung  ztigt.  Rei  sonst  gleichen  Ver- 
hältnissen, das  Leck  aber  an  entsprechender  Stelle 


liinter  der  Mitte,  hätten  obige  Rechnungen  folgende 
Form  angenommen; 
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No.  le. 


:  m  Steiicriastigkeit 
Deplacement  des  unvcrkuten 

Schiffes   4005H-125«4l30cbm 

Wegfallende?  I>cplaLcmcnt  .     572+  47"  519  „ 

Deplacement     des  lecken 

Schiffes   351 1  cbm 

Ursprüngliches  Deplacement  .vi 32  , 

Differens  (zu  viel)  ....  74  cbm 

für  die  Kopflastigltett  hitte 

sich  entsprechend  ergeben, 

Differenz    izu  wenig)  .    .  5*>  cbm 

Die  oben  errechneten  Differenzen  geben  folgende 
Tiefgangsänderung  unter  Zugrundelegung  einer  Dc- 
placementsändening  von  Uö5  cbm  pro  l  m  Tiefgangs- 
tndeniiig.  (Vergi.  zeichtierische  Ableitung  in  Hg.  6.) 

17.1 
K.S.S 
I  4^) 

2  m  Kopflastigkeit:    Bintauchung  =0,17  m 

1.  unter  BcrriL-ksk  litigung 
I>eplacements  wie  fuljjt: 


2  m  Steuertasti^lt:  Austauchung 

m 

F?  stellen  ?ich  nunmehr,  d 

I   I  :l i;  1 1.  kturen.  Jlo 


—  0,20  m 


ZuniiLlist  ist  der  korrigierte  Tiefgang  zu  be- 
rechnen. Wie  oben  errechnet  wurde,  verliert  das 
iecice  Schiff  149  cbm,  wenn  es  2  m  auf  den  Kopf 
Kllt.   Es  verliert  demnach  bei  2,80  m  Kopflastiglieit: 

-|-X  149     209  cbm. 

Diesem  Dcplacementsverlust  entspricht  eineTtefer- 

tauchung  von  0.245  m. 

Demnach  Tiefgang  vom 
CWL  T  (».Hoo  ^  0,245  +  1.400     CWL  +  2,445  m 

Tiefgang  hinten 
CWL  -  0.800  •  0.24.S     1.400     CWL— 0,355  ra 

mittlerer  korrigierter  Tiefgang 
CWL  +  0,800  +  0,245  -  CWL  +  1.045  m 


Kontrolircchnung: 

Denkt  man  sich  das  Schiff  auf  den  vorberwlmelen 

TicfjL^äni^cn    licj^ciid.    so    I :ri.i:;     i.i:    I  ii;   V  die 


I 

,j  2  m  Steuerlastigkcit  ^ 


Cjleichlastigkeit 


2  m  Kopflastigkeit 


Ticii^ati).;    ...    C.W.L.  ^O.KO-  Kjnm 

Deplacement  des  unvcrletztenSchiftes  3800  4- 1 22    3*^2»  cbm 

Wegfallendes  Deplacement  .  .  .  543—  47-  4%  , 
Deplacement  des  lecken  Schiffes 


C.W.L.  r  o.sn  III      C.W.L.-rO.«o- 0.17  m 
400.S  cbm    4178-  108  =  4070  cbm 
572    ,    I,  592+  46-  638  . 


3432  dNn,; 

Ii 


3432  cbm 


3432  cbm 


Hiermit  ist  endlich  die  Feststelluni^  der  De- 

placcmcnt?^  durchgeführt  und  es  kann  die  Berechnung 
der  Schwerpunktsiagen  vürgeiioinincn  Vierden. 

In  welcher  Weise  für  das  unverletzte  Schiff  die 
Schwerpunktslagen  festgestellt  werden,  dürfte  ohne 
weitere  Erklärung  aus  Figur  6  zu  ersehen  sein;  für 


einzelnen  Spantar^  entnehmen,  die  von  der  neuen 

Schwimmchene  abgeschnitten  werden. 

Aus  dieäcti  lässt  sich  das  Deplacement  ohne 
Berücksichtigung  des  wegfallenden  Teiles  errechnen. 

In  Figur  5  ist  die  Deplacementsskala  in  der 
Gegend  des  Lecks  herausgezeichnet  und  das  weg- 


die  ^^  egfallenden  Deplacements  sind  die  Schwerpunkts-  '  fallende  Deplacement  durch  Schraffur  her\ urgehoben 
abstände  aus  der  sogenannten  Vorrechnung  zu  ent-  i  Dieses  letztere  wird  in  besonderer  Rechnung  ermittelt 
nehmen.  (Interpolieren.)  |  tind  vom  Gesamtdeplacement  abgezogen. 


2  m  Steuerlastigkeit 


Gleichlastigkeit 


2  m  Kopflastigkeit 


Deplacementsschwer- 
ptmkt  vor  HP. . 


51.90—7.22  -44.68  m   i  51.90— 4.47«-47.43  m      51.90  — L80    50.10  m 


cbm 


© 


L  L 
Moment      cbm  © 


Moment 


cbm 


L 


Moment 


Unverletztes  Schiff  ,  . 
Wegfallender  Teil    .  . 

.}<)28 
4<>6 

44.f>8 
70.01 

175  503 
.54  725 

4005 
572 

47.43  ' 
70.08 

189  M57 
40  086 

4070 
638 

50. 1 0 
70.10 

203  607 
44  762 

Leckes  Schiff .... 

3432 

1  41.02 

140  77»  j 

;i 

3432 

43.()3 

149  871  , 

3432 

46.31  1 

159  145 

S  l  M) 

5 1 .00 

5 1 .60 

1  II. .SS 


 m  hintei* , 

ji  Mitte  zw. 

'i  Perp. 

Vorstehend  errechnete  Werte  ergeben  in  Figur  8 
die  Kurve  der  „Deplacementsschw  erpunktc  des  lecken 
Schiffes  für  verschiedene  Trimmlagcn'  aus  «reicher 
sich  eine  Kopflastigkeit  von  ca.  2,80  m  ablesen  lässt. 
Oh  CS  berechtigt  war,  die  Kurve  auch  ausserhalb 
der  berechneten  2  ra  Kopflastigkeit  zu  benutzen,  wird 
die  anzustellende  Kontroliechnung  eigeben. 


8.27  m  hinter  , 
Mitte  zw. 
Perp.  , 


5.5M  m  hinter 
Mitte  zw. 
Perp. 


Zusammenstellung. 

Gesamtes  Deplacement  4046 cbm >  5 1 .()  I  2088 1 4 m* 

Anhängsel   ....     36  .   X 24.00  864  , 

Aussenhaut .   ...     40  „  X  48.00  1920  , 


4l22cbm 


2ll598m4 


DIgitized  by  Google 


No._llk 


SCHIFFBAU 


S«lte  m 


l.  Gesamtes  Deplacement. 


Areale 

1 

i  Produkte 

Pakt. 

Momente 

, 

1 

* 

  .  _ 

0 

0.2 

0 

5.6 

0 

h     10  m 

w 

 Ä 

0.3 

0.8 

0.2 

5.2 

1.0 

'0 

■* 

V 

2.7 

0.4 

1.1 

4.8 

5.3 

606.9  X  ^ 

4(14'. .11 

L'hni 

6.8 

0.8 

5.4 

4.4 

23.7 

o 

12.0 

0.7 

8.4 

4 

33.6 

662.7 

28.3 

2 

.S(),b 

3 

16'». 8 

-  -  443.4 

45.9 

1 

45.M 

2 

91,8 

^  l<M 

38 

59.1 

2 

118.2 

t 

118.2 

600.9 

\  hl 

m 

m 

48 

65.0 

1 

65.0 

0 

443.4 

4^  ^)*\ 

m  Dcpl.  © 

58 

63.2 

2 

126.4 

1 

1  26.4 

f 

51.01 

68 

55.5 

I 

55.5 

2 

1 1 1.0 

 .  _  Ulfe 

vor  HP. 

7H 

42.3 

2 

84.6 

3 

253.8 

H 

08 

25.3 

0.7 

17.7 

4 

70.8 

n 

92 

17.9 

0.8 

14.3 

4.4 

62,8 

m 

Q«) 

10.6 

0,4 

4.2 

4.8 

20.2 

m 

lUO 

4.2 

0.« 

.1.4 

17,7 

« 

104 

0.2 

II 

606.9 

1  662.7 

1 

2.  Wegfallender  Teil. 


Areale 


Codt.  Produkte 


Pakt. 


Spant  64 
,  70V« 
,  77 


r 


59,3 
52.8 
43.4 


1 

4 
1 


2U.2 
43.4 


313.9 


0 

I 

2 


I ) 

211.2 
86.8 


298.0 


h      6.5  m 
313.9X6.5 
3 

298.0 


313.9 


X  6.5 


W^;fdlender  Teil .  .  680  .  X70.17  47716 


3442cbmX47.60  163882in^ 

51.Q0 

4.30  m  ®  hinter 

Mitte  zw.  Herp. 

Oegenüberstellung  der  Ergebnisse: 
I>ep!acenient      .1442  dbm  gegen  3432  cbm 

1  chler     10  cbm 

Deplacements  ®  4,30  ra  hinter  Mitte  gegen  4,48  ni 

Pehler  0.18  m. 

In  WirKiichkcit  fällt  das  Schiff  dn  wenig  lelchtn- 
und  weniger  kopflastig. 

Der  Pehler  im  Schwerpunktsabstand,  der  iibiigen» 


680  cbm 

6.17 
64.00 
70.17  m  Depl,  ® 
vor  HP. 

praktisch  vemachlässigbar  ist.  schreibt  ^h  daher, 
dass  1'  i  grosser  Kopna.<.ti^rkeii  die  ausfallenden  Vor- 
schil^panien  eintauchen,  was  in  dem  für  2  m  Kopf- 
lastigkeit enrechneten  Werte  nidit  volle  Berficksichti* 
giinp  finden  konnte  f:s  war  al$n  schon  nicht  mehr 
ganz  berechtigt,  eine  Kopflastigkeit  von  2.80  m  ab- 
zulesen, während  die  Kurve  nur  für  2  m  berechnet 
ist.  Andererseits  muss  betont  werden,  dass  das 
Resultat  praktisch  genau  genug  ist.  da  ja  un- 
berücksichii>:;t  geblieben  ist.  dass  Doppelboden.  W'asscr- 
last.  Kohlenbunker  und  Korkdamm  auch  im  über- 
fluteten Tdl  gan<  oder  teilweise  als  Deplacement 
wirken.  (Portsetning  folgt.) 


Industrie-  und  Gewerbe-Ausstellung  Düsseldorf. 


xvn. 


Bonner  Maschinenfabrik  und  Eisengiesserei 
Fr.  .Mönkcmöllcr  &  Co..  Bonn-Dottendorf 
Die  h-'irma  ist  aui   dem  Spezial-üebiete  der 
Blech-  und  Metdtbearbdtui^sniaschinen  bekannt,  in- 


dem sie  schon  seit  Jahren  auf  diesem  Gebiete  ihre 
Fabrikate  immer  mehr  den  steigendea  Bedürhiisaea 
angcpaast  hat  Diese  Spezialmaschinen,  Pressen  der 
verschiedensten  Art,  dienen  z.  B.  dazu,  cylindrische  Ge- 
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fasse  aus  einem  Stück  zu  pressen  oder  zu  schneiden 
und  ändert  sich  je  nach  dem  Zweck  der  Arbeit  und  auch 
je  nach  der  Blechstärke  die  Bauart  der  genannten 
Maschinen.  Die  Firma  hat  eine  Reihe  von  Zieh- 
pressen. E.vzentcrpre^scn  ausgestellt,  worunter  sich 
sogar  eine  solche  mit  h\  draulischem  .Antrieb  befindet, 
die  verwendbar  ist  für  Blechdurchmcsscr  von  1 2M)  mm 
und  für  Ziehtiefen  bis  zu  (>oo  mm. 

Obwohl  die  Bauart  dieser  .Waschinen  äusserst 
interessant  ist,  so  seien  hier  nur  diejenigen  Aus- 
stellung.^stücke  hervorgehoben,  die  besonders  für  den 
Schiffbau  von  Belang  sind. 

Hierzu  gehört  eine  hydraulische  Rohrbiege- 
maschine (Fig.  1  und  2i.  Drei  Rollen,  welche  in  je 


Fig.  I. 

zwei  Zugsfangen  gelagert  sind,  werden  derart  ange- 
ordnet, dass  die  mittlere  Rolle  mit  dem  l'resskolben 
in  Verbindung  steht,  während  die  beiden  äusseren 
Rollen  an  ihrer  Befestigungsstelle,  seitlich  vom 
Cylinder,  durch  eine  Schraubenspindel  in  der  Längs- 
richtung verstellt  werden  können.  Die  gegenseitige 
Lage  der  äusseren  Rolle  kann  durch  eine  gelochte 
Lische   je  nach  dem  Krümmungsradius   nach  Ik- 


Fig.  2. 


dürinis  eingestellt  werden.  Das  zu  biegende  Rohr 
wird  auf  die  beiden  äusseren  Rollen  b  und  c  gestützt 
und  durch  die  mittlere  Rolle  a  gebogen.  Damit  das 
R(dir  bei  weiterem  Biegen  (siehe  zweite  .Stellung) 
nicht  in  die  erste  Lage  zurückgleitet,  wird  die 
Rolle  b  durch  die  Schraubenspindel  zurückgestellt. 
Die  Seitenrollen  stellen  sich  dann  selbst  in  die 
richtige  l^ge  ein.  Je  nach  dem  liinstellen  der 
Rollen  b  und  c  ist  es  möglich,  Rohre  von  den  ver- 
schiedensten Formen  zu  erhalten  i  siehe  z.  B.  Fig.  ,^). 
I  m  Rohre  von  kleinerem  Durchmesser  biegen  zu 
können,  sind  auf  den  grossen  Rollen  kleinere  aufge- 


steckt. Die  .Maschine  kann  man  auch  zum  Biegen 
von  F'rofileiscn,  leichten  Stangen  u.  dgl.  gebrauchen. 

Die  Rohrbiegemaschine  braucht  nicht  fundamentieil 
zu  werden.  Der  nötige  Arbeitsdruck.  250  .Atm.  wird 
von  einer  Presspumpe  geliefert,  welche  gewöhnlich 


von  Hand  angetrieben  wird,  jedoch  auch  für  Trans- 
missionsbetrieb eingerichtet  werden  kann.  Die  Pumpe 
besteht  aus  zwei  Kolben  von  4i»  mm  und  l(>  mm 
Durchmesser.  Der  grössere  Kolben  aus  .Wetall  be- 
sorgt das  Füllen  und  Anpressen,  während  der  kleine 
Kolben,  aus  Stahl,  das  Biegen  mit  der  Hochdruck- 
pressung bewirkt. 

Von  den  Blechbearbeitungsmaschinen  ist  eine 
Blechbiege-  und  eine  Blechrichtcmaschine  für  Riemen- 
betrieb ausgestellt.    Die  Blcchbiegemaschine  (Fig.  4) 


Fig.  4. 

vermag  Bleche  von  2F>(H)  mm  und  I.S  mm  Stärke 
zu  biegen.  Die  Maschine  ist  mit  Kippvorrichtung 
versehen,  um  geschlossen  gebogene  Blechschüsse 
bequem  abnehmen  zu  können.  Die  Oberwalze  hat 
einen  Durchmesser  von  27it  mm.  lässt  sich  durch 
einen  besondern  Riemen  und  Rädervorgelege  schnell 
hochziehen  und  mit  grosser  Gewalt  niederstellen. 
Die  Walze  kann  ausserdem  schräg  gestellt  werden,  um 
auch  konische  Blechschüsse  anfertigen  zu  können. 
Die  L'ntcrwalzen  haben  einen  Durchmesser  von  22<)  mm. 


No.  Ki. 


SCHIFFBAU 


Die  Blechrichtemaschine  iFig.  5)  wird  verwendet, 
um  Bloche  von  17(10  mm  und  bis  H  mm  Stärke 
richten  zu  können.  Die  Maschine  hat  vier  Lnter- 
walzen.  welche  sämtlich  durch  gefräste  Räder  an- 
getrieben werden.  Die  Verstellung  der  fünf  Ober- 
walzen durch  Handrad,  Schnecke  und  Spindel  geschieht 
gemeinsam.  Es  lassen  sich  ausserdem  die  beiden 
äusseren  Ober^^'alzen  noch  für  sich  allein  beliebig 


einteilen.  Die  drei  niitlleren  Oberwalzen  und 
die  vier  L'nterwalzcn  sind  in  der  Mitte  durch 
einzeln  nachstellbare  Dnickrollcn  unterstützt.  Die 
Walzen,  von  gleichem  Durchmesser  156  mm.  sind 
aus  bestem  Siemens-.Martin-Stahl  hergestellt. 

Eine  Spezialmaschine  ist  noch  nachträglich  zur 
Ausstellung  gelangt.    Es   ist  eine  Flaschenkapscl- 

presse.  welche  voll- 
ständig automatisch 
aus  Staniolstrcifen 
fertige  Staniulkapseln 
von  M  bis  .V=i  mm 
Durchmesser  und  45 
mm  Höhe  herstellt. 

Eine  eingehende 
Beschreibung  dieser 
Sondermaschinen  be- 
findet sich  in  der 
Zeilschrift  für  Werk- 
zeugmaschinen und 
Werkzeuge. 

Ausser  diesen  .Spc- 
zialmaschincn  hat  die 
Firma  in  Gruppe  II 
verschiedene  üuss-. 
Biege-,  Schmiede-  und 
Schwcissproben  von 
Tiegclflusseisen  und 
Tiegelflussstahl  aus- 
gestellt. 

Das  Tiegelfluss- 
eisen wird  in  drei 
Qualitäten  geliefert, 
nämlich  in  Schweiss- 
eiscnqualität.  härtba- 
rer Stahl  undüussstahlqualität.  üanz  besonders  hcnor- 
zuheben  ist  hierbei,  dass  dasselbe  alle  Eigenschaften 
des  Schmiedeeisens  hat.  indem  die  üussstücke  sich 
biegen  und  strecken  lassen,  dabei  aber  die  harte 
Aussenhaut  des  Gusseisens  nicht  besitzen.  Es  lassen 

Schiin>au  IV. 
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I  sich  darum  Schmiedestücke,  welche  eine  kompli- 
zierte Form  haben  und  welche  darum  teuer  und 
schwer  zu  bearbeiten  sind,  direkt  nach  einem  Modell 
giessen. 

Gegenüber  Stahlfagonguss  besitzt  dieses  Material 
den  Vorteil,  dass  die  .\ussenhaut  viel  glatter  ist  und 
dass  der  Guss  auch  bei  kleinen  und  ziemlich  dünnen 
.Abgüssen  noch  brauchbar  bleibt.  Einige  Biege- 
proben sind  in  Fig.  ti  und  7  wiedergegeben,  welche 
sehr  anschaulich  die  vorzügliche 
Qualität  dieses  Materials  vor 
Augen  führen.  Nach  ausgeführten 
Zerreissproben  ist  für  Tiegelfluss- 
stahl eine  Festigkeit  von  o|.ii> 
kg  qcm  bei  17.2  pCt.  Dehnung 
festgestellt  worden  und  für  Tiegel- 
^^^^  flusseiscn  eine  solche  von  4470 

il     ^^^m  ^^^'^^         -'-"^  P^^-  Dehnung 
■  ^^HKÄ   und  .V)20  kg  pro  qcm  bei 

pCt.  Dehnung.    Bei  geringerer 

Dehnung  von  7.5  bis  10,1  pCt. 

wurden   Tiegelflussstahl  Proben 

geprüft,  die  eine  Festigkeit  von 

7880   bis   7X50  kg   pro  qcm 

aufwiesen.    Diese  vorzüglichen  Eigenschaften  lassen 

das  Material  als  sehr  geeignet  erscheinen,  die  teuren 

Bronzeteile  ersetzen  zu  können.  Züblin. 

.Phoeni.x".  Aktiengesellschaft  für  Bergbau  und 
Hüttenbetrieb  in  Laar  bei  Ruhrort. 
Die  Aktiengesellschaft  „Phoeni.x"  hatte  in  der 
Industriehalle  Spezialitäten,  welche  auf  ihren  ver- 
schiedenen Hüttenwerken  fabriziert  werden,  aus- 
gestellt. 

.Am  südlichen  Eingange  der  Industrichalle  wurde 
die  Aufmerksamkeit  des  Besuchers  durch  eine  mächtige 
Säule  gefesselt,  die  aus  Walzwerkfabrikaten  der  Hütte 
in  Laar,  besonders  aus  Rillenschienen,  aufgebaut  war. 

Rillenschienen  sind  eine  besondere  Spezialität 
der  genannten  Hütte,  sie  finden  zum  Strassenbahn- 
oberbau.  bekannt  unter  dem  Namen  .System  Phoeni.x". 
in  allen  Erdteilen  Verwendung.  Bis  I.  Januar  1«)02 
waren  loooo  km  Gleis  dieser  .Art  veriegt. 

Von  vier  Seiten  betrat  man  durch  grosse 
Portale,  welche  aus  weiteren  Spezialerzeugnissen.  wie 
Gittermaster  für  Bogenlampen  und  Stra.ssenbahn- 
leitungcn.  .Auflaufschienen.  Radreifen.  Stahlkugeln  und 
Stahlachsen,  konstruiert  waren,  einen  Rundplatz,  aus 
dessen  Mitte  die  vorerwähnte  Säule  emporstrebte 
und  der  durch  ein  aus  Radreifen.  Kohlensäure- 
flaschen und  Granaten  gebildetes  Gitter  begrenzt 
wurde.  In  den  Nischen,  welche  den  Sockel  der 
Säule  bildeten,  lagen  Material-Festigkeitsproben.  Die 
zwischen  den  Portalen  vorhandenen  Räume  waren 
durch  Erzeugnisse  der  Werke  Esch  weil  er-.Aue  und 
Presswerk  in  Laar  ausgefüllt.  Von  ersterem  fand 
man  die  verschiedensten  Treibradsätze  für  .V  und  4- 
achsige  Schnellzugsloknmotiven.  Speichenräder.  Rad- 
sterne und  Radscheiben.  Lokomotiv-  und  Wagen- 
achsen. 2-  und  .^-fach  gekröpfte  Kurbelwellen.  Buffer- 
teller etc. 

Das  Presswerk  in  Laar  bot  die  verschiedensten 
Hüllen  für  Geschosse.  Behälter  für  hochgespannte 
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Oase,  ßcprcssfe  Magnetpole  für  Dynamomaschinen. 
Röhren.  Tiegel  etc. 

Durch  ein.  aus  Hüttenerzeugnissen  bestehendem 
Doppclptirtal  gelangte  man  in  die  Abteilung  des 
Walzwerks  der  Hütte  in  Laar. 

Eine  grosse  Wand- 
tafel mit  vernickelten 
Profilen  zeigte  eine  zu- 
sammenhängende histo- 
rische Hntwickelung  des 
Killenschienenoberbaues 
mit  Profilen  im  Gewicht 
von  1*».5  bis  .S5  kg  pro 
Meter.  Ganz  besonders 
beachtenswert  waren  die. 
den  modernen  Oberbau 
für  Strasscnhahnen  dar- 
stellenden Profile  mit 
den  verbesserten  Stoss- 
konstruktionen.  als  Fuss- 
laschen  und  solchen  in 
Verbindung  mit  Fuss- 
platten. 

Die  .Aufmerksamkeit 
des  Beschauers  lenkte 
das  eigenartige  .Profil 
M"  auf  sich,  welches  in 
seiner  weiten  Pille  die 
Aufnahme  von  \'ollbahn- 

Spurkränzen.  also  das  Ikfahren  mit  Eisenbahnfahr- 
zeugen gestattet  und  daher  zu  Hafenbahngleisen  und 
Ansclilus.'^gleisen,  Wegübergängen,  Kranbahnen  etc. 
ausserordentlich  geeignet  ist  und  gute  Aufnahme  ge- 
funden hat. 

Der  Weichenbau  war  vornehmlich  durch 


in  natürlicher  Grösse  eine  doppelte  Kreuzungsweiche 
lausgeführt  im  „Profil  .U"!  darstellte. 

Die  andere  bildete  die  Wiedergabe  einer  für  die 
Frederikshorg  Sporvey  in  Kopenhagen  gelieferte 
Weichen-  und  Kreuzungsanlage. 


grössere  Weichenanlagen  vertreten,  von  denen 


Westfälische  Union.    Abteilung  Nachrodt. 


Hütte  in  I^ar.   Blick  auf  die  Hochöfen. 

Ferner  waren   verschiedene  Ikfestigungssysteme 
fiir  Orubenschienen  auf  Stahlschwellen  ausgestellt 

Gegenüber  diesen   interessanten,  das  Verkehrs- 
wesen der  neuesten  Zeit  charakterisierenden  Aus- 
stellung hatten  die  mit  der  A.-G.  Phoenix  verbundenen 
zwei     Werke;   Westfälische  L'nion  Hamm.  .Nachrodt,  Lipp- 
eine   Stadt  und  Belecke   in  zum  Teil  dekorativer  Weise 

  ihre    Erzeugnisse  zur 

Darstellung  gebracht. 

Den  Haupteingang 
dieses  .Xusstellungsrau- 
mes  flankierten  zwei  5 
m  hohe  Säulen,  aus 
den  Fabrikationserzeug- 
nissen erbaut.  Der  Fach- 
mann befand  sich  einer 
der  hervorragendsten 
Vertreterin  der  üraht- 
und  Blech-Industrie  ge- 
genüber. 

Die  Hauptiabrikation 
der  Westfälischen  IFnion 
bildet  die  Herstellung 
vonschweisseisernen  und 
flu.^seisernen  Drähten, 
welche  als  Zaundraht. 
Telegraphendraht,  als 
blank  gezogener,  ge- 
glühter und  verkupferter 
Draht  für  die  verschie- 
densten Zwecke  Anwen- 
dungfinden, zum  grossen 
Teil  aber  auf  den  Werken 
selbst    zu  Drahtstiften. 
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Nieten,  Stacheidraht,  Litzen.  Blumendraht.  Radspeichen 
und  Sprungfedern  weiter  verarbeitet  werden. 

L'ebersichtlich  waren  die  unzähhgcn  Draht-  und 
Blecherzcugnisse  mit  anderen  Spezialitäten,  wie 
VVagenachsen.  Wellen  etc..  als  Pyramiden.  Wand- 
verzierungen, Einfriedigungen  aufgebaut. 

Ebenso  charakteristi.«;ch  präsentierte  sich  die  von 
dem  Abteilungswerk  Nachrodt  aufgebaute  besondere 
Gruppe  aus  verzinn- 
ten, blauen  und 
schwarzen  Blechen 
und  Künden. 

Besonders  zeug- 
nisgebend von  der 
hohen  Leistungsfähig- 
keit des  Blechwalz- 
werks Eschweiler- 
Aue  war  ein  aus  einem 
Stück  gewalztes  Blech 
von  22  m  Länge  und 
.S  mm  Stärke. 

Die  .Aktien-üesell- 
schaft  .Phoenix"  hat 
eine  eigenartige  Hnt- 
wickelung  durchge- 
macht. Im  Jahre  18.S2 
wurde  die  Firma  Th. 

.Michiels  &  Co.  in  Eschwciler-.\ue  in  eine  Aktien-üesell- 
schaft  umgewandelt,  welche  den  Namen  .Phoenix,  ano- 
nyme (icsellschaft  für  Berghau  und  Hüticnbetrieb" 
annahm.  Im  .lahre  I  erbaute  die  Cjesellschaft  die 
Hütten  zu  Kupferdreh  undzu  Laar  bei  Ruhrort.  18.S.^  wurde 
sie  nut  der  Societe  des  mines  et  fondcries  du  Rhin 
dies.  Detillieux  &  Co..  der  jetzigen  Hütte  zu  Borbeck, 
verschmolzen.  Ihren  jetzigen  Namen  nahm  die  üe- 
sellschaft  im  .lahre  l«<)n  an.  Durch  späteren  An- 
kauf erwarb  die  .Xktien-üesellschaft  .Phoenix"  ver- 


schiedene Zechen  und  Eisenfelder,  sodass  nunmehr 
zu  ihrem  Besitze  gehörten: 

Die  Hütten  zu  Laar  bei  Ruhrort.  Eschweiler-Aue, 
Berge-Borbeck  und  zu  Kupferdreh,  die  Kohlenzechen 
Westende  und  Ruhr  und  Rhein  und  Eisenstein- 
gruben bezw.  Eelder  in  Lothringen. 

Das  Aktienkapital  betrug  2<>7j  Millionen  und  die 
Zahl  der  Arbeiter  in  allen  Betrieben  6207. 


ischc  Union.    Abiciluim  Belecke. 

Im  .lahre  IH^m  übernahm  die  .Aktien-Gesellschaft 
Phoenix  die  Westfälische  Union  mit  ihren  Neben- 
werken Lippstadt.  Belecke  und  Nachrodt.  Das  .Aktien- 
kapital betragt  jetzt  .V)  .Willionen  .Wark.  Die  Zahl 
der  in  allen  Betrieben  beschäftigten  .Arbeiter  ist  zur 
Zeit  ca.  1 2  dOO. 


Produktion  an  Thomas- 
beträgt 3H0()00  Tonnen 


Die  jährliche 
Siemens-.Martin-Stahl 
an  fertigen  Spezialfabrikaten  1 50  (»00  Tonnen 


und 
und 
B. 


Berichtigung. 
Herr  Ingenieur  .Alb.  Achenbach   teilt  uns  mit, 

dass  in  seinem  .Artikel:  .Die  Theorie  des  .Masscnaus- 
gleiches  in  ihrer  .Anwendung  auf  Radschiffsmaschinen". 
Schiffbau  No.  1.5.  folgende  Berichtigungen  vorzu- 
nehmen sind: 

Seite  fil'i  in   dem   Zahlenbeispiel  lies  Umfangsge- 
schwindigkeit statt  Winkelgeschwindigkeit 
.  darunter 

Dann  ist  der  Energieverlust: 

A  .  4  .  n  . 

L  —  -    —  _ .    m  P  h 


Seite  61')  in  der  Zusammenstellung  der  Resultate: 
L  in  PS     10  bezw.  I«i  bezw.  21. 

.    h22.  Spalte  2,  Zeile     und  o  von  unten  lies: 


P 


<u-  •  r—Ccntrifugalkrdft  desGegengewichtes  Pi" 


g 
P'' 

R 

und  nicht  Pi" 


R 


P.' 


r  bezw.  pi'  .  t»-  .  R. 


TS 


Mitteilungen  aui 

Dänemark. 

.Am  w.  .Wai  fand  auf  der  königl.  .Marinewerft  zu 
Kopenhagen  der  Stapellauf  des  neuen  Panzer- 
schiffes „Oifcrt  Fisclier"  statt.  Das  neue  Kriegs- 
schiff ist  nicht  von  imponierender  Grösse,  in  Ein- 
richtung und  .Ausrüstung  aber  modern  und  als  Panzcr- 


Kriegsmarinen. 

kreuzer  eine  wertvolle  Bercichemng  des  Schiffsniaterials 
der  dänischen  .Marine.  Der  Panzer  .Olfert  Fischer" 
ist  ein  Schwcstcr.schiff  zu  .Herluf  Trolle",  dem  gegen- 
wärtig so  ziemlich  alleinstehenden  modernen  dänischen 
Kriegsschiff,  das  vor  nicht  langer  Zeit  den  Kieler 
Hafen  besuchte. 
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Die  Hauptangaben  des  Schilfes  sind: 


Länge  83  m 

Breite  l  ?»  m 

Tiefgang  4,<)  in 

Deplacement    ....     .1S(»ü  t 

1.  P.  K  42(»0 

Armierung: 


2—24  cm  S.  K.  in  1^  cm  dicken  Drelitürmen 
4—15  ein  S.  K  in  ICasematten 

10    5."  L-m  S  K, 
3  UnterwassertorpeUolanzierrohre. 
Die  Schiffe  haben  sehr  geringe  Freibordböhe. 

Der  Wa??erlinicnschur7  ist  durch  einen  fast  ganz 
ringsumlauienÜL-n  (jurtcipan/cr  j^cw ährleistet. 

Deutschland. 

Torpedoboot  O.  110  hat  «nfengs  Mai  \on 

Neufahrwasser  aus  die  Prnhefahrtcn  beendet  und  als 
Höchstleistung  M)  Knoten,  als  l)ur<.hü(.hnittsleistung 
von  .1  Stunden  2">.2  Knoten  erreicht.  Hiermit  ist 
nun  das  letzte  der  von  der  Gennania  gelieferten  Boote 
abgenommen. 

Am  2t).  Mai.  abends  d  Dir.  findet  auf  der 
Schichauwerft  in  Danzig  der  Stapellauf  d^  bis- 
herigen Linienschiffes  „J**  inGegmwart  desKaisers 
statt  \'n  raussichtlich  wird  das  Schiff  «»ElsaSS**  ge- 
nannt werden. 

An  Stapellftufen  sollen  während  der  Sommer- 
resp.  Herbstmonate  noch  folgen :  l .  der  des  Kanonen- 
bootes .B"  auf  dem  Stettiner  Vullcan:  2.  der  des 
IJnienschiffes  .l."  auf  der  Germaniawerft  bei  Gaarden; 
3.  der  des  Panzeritreuzers  .  Ersatz  Kaiser"  auf  der 
Kieler  Marinewerft  und  4.  der  des  kleinen  Kreuzers 
.L"  auf  der  Werft  der  Aktiengesellschaft  Weser  bei 
Bremen. 

Der  Stapellauf  des  Panzerkreuzers  .Ersatz  Kaiser" 
soll  in  der  Kieler  Woche  gleichfalls  in  Gegenwart 
des  Kaisers  >taiuinden. 

Das  auf  der  Wcrtt  vnn  .Schichau  in  nilniii^  im 
tiau  befindliche  Flus^kanonenboot  erhält  nach 
einer  im  .Mar. -Verordnungsblatt"  veröffentlichten 
Kabinetsordrc  vom  31.  .lamuii  J,  .1.  den  Xamen 
^Ttsingau"  und  wird  der  Mariiiestation  der  Ostsee 
zugeteilt. 

Die  ! 'cberfühni-i<.'  ^teitiner  Vulkan  ge- 

bauten Linienschilics  „ricLklenburg'',  du>  am 
*l.  November  l'toi  zu  Wasser  gelah--eii  wurde,  von 
Swinemünde  nach  Kiel  ist  auf  Mitte  dieses  Mo- 
nats festgesetzt,   wenn   die  Tfetenverhältnisse  der 

unteren  Oder  Jies  ;.;est;i1ten  Hlie  d.i>  neue  Linien- 
schiff dann  von  Kiel  aus  seine  i^robefahrtun  unter  der 
Kriegsflagge  aufnimmt,  wird  es  durch  die  dortige 
.\\arine%\  ent  für  seine  erste  Indienststellung  vor- 
bereitet werden. 

Der  vor  kurzem  abgenommene  kleine  Kretixer 
„Arkona**  ist.  nachdem  auf  der  Kaiseriichen  Werft 
in  Wilhelmshaven  der  Finbau  der  Torpedoarmicrung 
erfolgt  ist,  am  Wiii  \  (  .rhuiiii;  /ur  Hriedigung  der 
vorgeschriebenen  Probefahrtun  in  Dienst  gestellt. 

Die  Ehreng^abe  des  Hamburger  Senats  an  das 
LinienschiiT  ^Kaiser  Karl  der  Grosse"  besteht 
aus  einem  prächtigen  silbernen  Tafelaufsatz.  Der 
Deckel  zeigt  eine  aus  dem  Wasser  sich  erhebende 
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Feste,  aus  der  nach  jeder  der  vier  Himmelsrichtungen 
hin  dns  Vorderschiff  eines  Panzers  mit  drohenden 
Qescliiitzrohren  hervorragt.    Die  Bekrönung  bildet  ein 
schwer  gewappneter  jMann,  der  mit  der  Linken  die 
I  deutsche  Kriegsflagge  ertasst  hat.  während  er  in  der 
I  Rechten  dhs  gezogene  Sdiwert  halt.   Der  Knnstier 
liat  damit  die  i-tete  Kampn)ereitsclKift  der  deutschen 
.  Flotte  darstellen  wollen.    Die  Haltung  der  zu  der 
Feste  sich  emponeckenden  Ungelflme  zeigt,  dass  der 
Gewappnete  auf  derselben  sie  meistert  und  in  Schach 
hält. 

I  Admiral  .Melville,  der  Chef  des  Ingenieurwesens 
der  amerikanischen  Marine,  hielt  im  Ingenieurklub  in 
Philadelphia  einen  Vortrag,  worin  er  die  deutschen 

I  Schlachtschiffe  im  \eihältni?  ihrer  Tonnenzahl 
für  die  besten  erklärte,  die  existieren.    Das  Drei- 
schranbensystem  gewihre  ihnen  ökonomische,  stnik- 
I  turelle  sowie  taktische  Vorteile  über  die  Schiffe  anderer 
!  Nationen.     Deutschlands   Fortschritt   als  Seemacht 
;  resultierte  aus  Studien.  Nachdenken  und  Forschungs- 
eifer bei  der  .Anlage  der  Schiffsbauhöfe  sowie  bei  der 
Aii<fribrnng  der  Konstruktionsptine. 

r  ~.  .Wai  i^t  in  Wilhelmsh  1  is  SeOIIUUinS* 
I  hans  durch  Prinz  Heinrich  eröffnet. 
I  5.  n.  S.  „Irene**  soll  in  Wilhelmshaven. 
'  „Kaiserin  Augusta"  in  Kiel  um.ijebaiit  werden, 
j  «Irene"  ist  das  altere  und  kleinere  der  beiden  Schme. 
I  Sie  hat  ein  Deplacement  von  fast  -4300  1  und  lief  im 
,  Jahre  1 KH7  auf  der  Werft  des  Vulkan  in  Stettin  vom 
I  Stapel,  Die  oo.so  t  grosse  .Kaiserin  .Augusta"  ist 
auf  der  Oermaniawerft  erbaut  und  zu  Wasser 

gelassen  worden:  das  Schiff  war  das  erste  Drei- 
schranbenschiff  unserer  Flotte.  Die  mit  dem  Drei- 
schraiihentvp  ei/ielfen  Hrf<ili,'e  waren  so  ausgezeichnet, 
dass  dieses  System  seit  Jahren  bei  allen  Linienschiffen 
und  grossen  Kreuzern  Anwendung  findet.  Beide 
Schiffe  haben  viele  Jahre  hindurch  im  Auslände  ge- 
kreuzt. Das  Schwesterschiti"  der  .Irene  \  die  .Prinzess 
Wilhelm",  ist  in  den  letzten  .lahren  bereits  einem  ein- 
gehenden Neubau  unterworien  worden.  In  ähnlicher 
Weise  wird  jetzt  die  Modernisierung  der  beiden  Kreuzer 
erfolgen  Vor  allem  ^v  ird  darauf  Ikdaciil  genommen 
werden,  alles  Hulz  aus  dem  Schiffskörper  zu  ent- 
fernen und  durch  Stahlplatten  und  Stahlbleche  zu  er- 
setzen. Kine  Hrneiienini^  tk-r  Kessel-  und  .\b<chincn- 
lagen,  ein  besserer  Schutz  der  Komniandoeieniente, 
eine  zweckmässigere  Aufstellung  der  Artillerie  und 
ausgiebigere  Verwendung  modemer  Hilfsmaschinen 
sind  die  Hauptaufgaben,  welche  an  die  zum  l'mbau 
berufenen  Werften  gestellt  werden. 

Nach  Angabe  des  Hannoverschen  Courier»  vom 
I .  Mai  ist  in  Uebigau  a.  d.  Elbe  eine  schwimmende 
Werkstatt  für  die  Kaiserliche  Werft  Wilhelms- 
I  havcn  eriiaui  und  vermittels  Schleppdampfer  dorthin 
überführt. 

Das  auf  der  Gutehoffnungshütte  in  Sterkrade 
in  Bau  befindliche  Schwimmdock  für  Tsingtau 
soll  Ende  des  .^omuKrs  m  einzelne  Teile  zerlegt 
nach  Qstasien  gebracht  werden. 

Das  Schwimmdock  II  der  Kaiseriichen  Werft 
I  Wilhelmshaven  'st  "i:uh  Kiel  eeschleppt. 
j        Der  kürzlich  erteilte  Auftrag  des  deutschen 
'  .\tarineamtes  an  die  Firma  Fried.  Krupp  betreffs  Arw 
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tnieruns  von  mehreren  Kriegsschiffen  wurde  von  : 
II  auf  MVt  Millionen  JMarIc  erhöht.  Ausserdem  er-  j 
hielt  Krupp  von  Argentinien  einen  Qeschützauftrag 

im  Betm^i:  von  l'/i  Millionen  Mark.  ! 

Hin  grosser  Teil  der  deutschen  Uebungsschiffc 
hat  Ende  April  an  denschleswigsdienKüsten  manövriert.  . 
Die  Torpedoschulschiffe  sind  In  der  Plensbursrer  ! 
Föhrdc  mit  Schiessübungcn  heschäftigl.  Dort  hat 
das  Torpedowesen  der  Marine  in  der  neuen  Flotten- 
anlage bei  MOrwilc  einen  StOtzpunlct.  Tieriichtsweise 
verlautet.  da?s  in  Apenrade  oder  Sonderburg 
eine  ähnliche  Station  lür  diu  MArineartUierie 
gegründet  werden  soll.  Mit  Sonderburg  sind  neuer- 
dings \  ertiandhinpen  deswegen  angeknüpft. 

Die  für  das  bei  Schichau.  Elbing.  in  Bau  be- 
findliche grosse  Torpedoboot  und  lür  den  kleinen 
Kreuzer  «Ersatz  Merkur"  vorgesehenen  Dampftur- 
Mnen  von  sooo  bezw.  10000  I.  P.  K.  werden 
n.ikb  Parson5  System  von  der  Firma  Brown. 
Boveri  &  Cic.  geliefert  werden.  Dieselbe,  ursprüng- 
lich eine  Schwei/er  Firma,  baut  zur  Zeit  in  Mann- 
heim neue  Werkstätten,  wckhe  im  Oktober  für  den 
bau  dieser  j^rossen  Turbinen  fertig  sein  sollen. 

Die  Funkspruchstationen  unserer  Marine, 
welche  bald  auf  ein  einilhrlges  Bestehen 
zurückblicken  können,  haben  durchweg  die  Er- 
\v.irtiiiv.^ jn  e  rliillt.  die  nmn  an  ihre  Rrriclitiitif^  ge- 
knüpft hat  Deshalb  hat  man  sie  unlängst  auch 
bereits  dem  privaten  Verkehr  zugSngHch  gemacht. 
Hie  Stationen  sind  jetzt  in  zweifacher  Weise  vcrvoll- 
kommnt.  Einmal  sind  die  Apparate  mit  zwei  ver- 
schiedenen Einschaltungen  bezw.  Abstimmungen  ver- 
sehen worden.  Die  eine  Abstimmung  mit  der  nächsten 
Küstenstation,  mit  der  die  betreffende  Station  zu  ver- 
kehren hat,  und  die  andere  Abstimmung'  mit  den  Appa- 
raten der  Kriegsschiffe.  Je  nachdem  nun  die  Station  mit 
der  nächsten  Küstenshition  oder  mit  einem  passierenden 
Kriegsschiffe  in  Verbindung  treten  will,  erfolgt  die 
jeweilige  Einschaltung.  Sodann  ist  das  grosse 
Leitungsnetz  an  der  äusseren  L'cbcrlcitung  vom 
Leituni^smast  zur  Station  beseitigt  worden  und  an 
Stelle  dessen  auf  etwa  3  der  IJingc  der  äusseren 
Leitung  nur  ein  doppelter  gesplissener  Draht  ange- 
bracht worden.  Diese  Neuerung  macht  eine  Störung 
durch  Sturmunwetter  Hat  zur  Unmöglichkeit,  wo- 
durch der  Grund  zu  mehrfachen  Störungen  in  der 
letzten  Zeit  beseitigt  ist. 

An  der  Frfifajahrsrelse  des  I.  Oeschwaders 
nach  Vigo  nehmen  A  Linienschiffe  nnd  8  Aufklänmgs- 
krcuzer  teil.  Die  acht  Linitnscliiffc  besitzen  allein 
5200  .N\ann  Besatzung.  Zu  den  II  1 50  Tonnen 
grossen  Schlachtschiften  .Kaiser  Friedrich  III.", 
„Kaiser  Wilhelm  11.".  .Kaiser  Wilhelm  der  Grosse", 
.Kaiser  Karl  der  Grosse"  und  .Kaiser  l^arbarossa", 
gesellen  sich  die  1 1  buu Tonnen  grossen.  1 9üU  und  l  1 
erbauten  .Wittelsbach".  .Zähringen*  und  .Wettin 
alle  arhf  Schiffe  können  einen  Verj^leii,"li  mir  den 
neueren  fremdländischen  i'aiizeru  sehr  gut  aufnehmen. 
Zu  den  .Aufklänmgsgnippen  gehören  zunächst  die 
beiden  Panzerkreuzer  .Prinz  Heinrich",  l'ioii  erbaut, 
und  die  aus  dem  Jahre  IWl  stammende  .Viktoria 
Louise' :  diesen  schliessen  sich  die  E*anzerdeckkreuzer 


.Amazone".  .Anadnc".  ..Wedusa",  1400  erbaut,  und 
.Frauenlob",  1*>02  erbaut,  an. 

Die  Fahrt  begann  am  6.  Mai.  Am  7.  Mai  er- 
folgte eine  strategische  Durchfahrt  durch  den  Nord- 
ostseekanal, wozu  der  Kanal  für  ostwärts  gehende 
Schiffe  gesperrt  war.  Die  Einschleusung  durch  die 
Nord-  und  Sfidschleuse  wurde  in  4  Stunden  vollemtet 
In  der  F.lbc  wurden  Kohlen  genommen.  Dann  dampfte 
das  üeschwader  unter  beständigem  Evolutionieren 
längs  der  deutschen  und  niederländischen  Küste  durch 
den  Kanal  und  den  Golf  von  biskaya  bis  vor  Lissabon, 
wo  die  Schiffe  am  Sonntag.  17.  Mai,  eintreffen.  Die 
kleinen  Kreuzer  dürften  den  Tajo  hinauidampfeii  imd 
die  Hauptstadt  Portugals  besuchen.  Von  dort  geht 
es  zurfidt  nach  Vigo.  wo  das  Geschwader  am  20.. 
dem  Ta^e  vor  Himmelfahrt,  anlan^^t  Am  22.  und 
23.  findet  dort  aus  acht  bereit  tiegenden  Dampfern 
eine  kricgsmässige  Bekohlung  der  Schifte  statt.  Die 
Abfahrt  erfolgt  erst  am  2s  .Wai  Sowohl  auf  der 
Ausreise  wie  auf  der  Heimreise  geht  ein  Kreuzer  zur 
Abholung  von  Post  und  Depeschen  nach  Brest.  .Am 
2.  Juni  liegt  das  deutsche  Geschwader  vor  Dover. 
Ein  Besuch  von  Rotterdam.  Amsterdam.  Geldern  und 
Vlissingen  ist  in  Aussicht  genommen,  steht  aber  noch 
nicht  fest.  Die  Fahrt  geht  um  Skagen  zurück.  In 
den  dänischen  Gewissem  findet  ein  .Manöver  statt, 
und  mit  einer  grossen  .\n griff sübung  auf  die  P>efesti- 
gungen  des  Kieler  Kriei;shafens  findet  die  I  ruhjalirs- 
reise  am  12    luni  ihren  .\h>-chluss. 

in  der  Tidskrift  for  Soevesen  veröffentlicht  ein 
dSniseher  Offizier  eine  Shidie  fiber  die  KUsten- 
befetlglingen  Deutschlands.  In  welcher  derselbe 
zu  dem  Schluss  konunt,  dass  dieselben  so  gut  wie 

uneinneluiibtr  seien. 

England. 

Das  Linienschiff  Duncan  hat  "in  Chatham  das 
AnSChiessen  der  Geschütze   erfolgreicli  erledigt. 

Der  Kreuzer  Euryalus  hat  bereits  zum  2.  Male 
die  30  ständige  Probefahrt  zu  erledigen  versucht, 
musste  dieselbe  dann  aber  wegen  lecker  Konden- 
satorrohre aulgehen. 

Die  neue  Sloop  Cadmus  ist  Ende  April  in 
Cheemess  vom  Stapel  gelaufen. 

F:in  Kapitän  Andersen  hat  das  Wrack  eines 
sehr  alten  Kriegsschiffs  gefunden  und  bereits 
15  Geschütze  geborgen.  Bs  handelt  sich  um  das 
Wrack  des  am  29.  Dezember  1807  gesunkenen 
Fregattschiffs  Anson. 

Im  .luni  oder  Juli  wird  das  alte  l'anzerschiff 
Bellelsle  durch  einen  Torpedo  beschossen 
werden. 

In  Portsmouth  hat  man  im  April  Versuche 

mit  Drachen  gemacht,  um  mit  Hilfe  derselben  so- 
wohl ein  Luftnetz  für  drahtlose  Telegraphie  als  auch 
Menschen  zu  heben.    Die  Versuche  sind  gelungen. 

.Man  verspricht  sich  von  den  Drachen  grösseren  Er- 
folg als  von  Luftballons,  da  die  Witterung  für  diese 
nur  etwa  loo  Tage  im  .lahr  günstig  ist.  während 
Drachen  etwa  .3(io  Tage  gebraucht  werden  können. 

<  Ferner  können  auch  Drachen  nicht  so  leicht  be- 

[  schössen  werden. 
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Der  Stapellauftermin  für  das  Schlachtschiff 
Kin^  Edward  VII.  ist  auf  den  23.  Juli  verlegt. 

Der  Korrespondent  der  F^embroke  Werft  in  The 
Marine  Engmeer  schreibt  gekränkt  über  die  Denk- 
cchrift  der  Admiralität  über  Elnschränkuri)^  der 
Ueberstunden-Arbeit:  .Die  iJcnkschritt  (it:r  Ad- 
miralität, welche  ausspricht,  dass  es  unter  den 
Arbeitern  der  Staatswerften  sehr  viele  Faulenzer 
gäbe,  hat  hier  viel  Aerger  bereitet,  obwohl  keine 
bestimmte  Werft  iiicrin  genannt  ist  Da  dieser  Hin- 
weis gelegentlich  der  strengen  \'orschnften  zur  mög- 
lichsten Emschrinkung  der  Üeberstunden-Arbeit  er- 
lassen ist.  s<i  scheint  darin  der  X'orwurf  zu  liegen, 
dass  durch  bessere  Lcberwachung  der  Arbeiter  mehr 
geleistet  werden  würde,  sodass  dann  l'cberstunden 
^'emileden  werden  könnten,  wodurch  wiederum  Qeld- 
erspamis  eintreten  würde." 

W^eiterhln  sagt  der  Korrespondent,  dass  die 
Eisenarbeiten  am  Schiffskörper-Neubau  erfahrungS- 
gemäss  5n  Pembroke  billiger  würden  als  in  Ports- 
moinh.  dass  dagegen  die  Ausrüstungsarbeiten  teurer 
würden,  weil  kein  grösseres  Dock  vorhanden  sei«  so 
dass  die  Schiffe  nach  Hobbs  Point  Pier  verholen  | 
müssten.  Hierbei  gingen  viel  Zeit  und  Koslen  durch  , 
den  weiten  Transport  der  Arbeiter  und  des  .Materials 
verloren. 

''■>■    Xdmiralität  lin'  "1.1  -    .i    I    A    f:\ving  zum 
Direktor  des  Erziehungswesen  ernannt,  nach- 
dem infolge  der  Neuorganisation  der  Offiziersaus-  j 
bildung  eine  vollständige  Acndernnu  des  Fr/ielinngs- 
wesens  eingetreten  ist.    Hezeicliiieiid  iur  die  Wichtig- 
keit, die  man  jetzt  in  England  der  Technik  bei  der 
Ausbildung  künftiger  Seeoffiziere  beiraisst.  ist  der  1 
Umstand,  dass  man  einen  Techniker,  und  nicht  wie  | 
sonst  üblich,  einen  Dffi/ier  zu  diesem  leisten  be- 
stimmt hat.    Professor  Cwing  war  bislang  profcssor 
of  applied  Mechanism   und  Mechanics  in  Cam* 
bridge, 

Die  britische  Admiralität  hat  die  Pläne  für  vier 
neue  Panzerkreuzer    nahezu  fertiggestelh.  Drei 

Kreuzer  sollen  von  Privatwerften  gebaut  werden.  Der 
allgemeine  Typ  wird  der  des  »Herzog  von  Kdin- 
btti^h"  sein.  Mit  23 imio  Pferdekräften  soll  eine  üe- 
schwindigkeit  von  22  Knoten  erreicht  werden.  Die 
Kasematfen-Panzerbauten  werden  in  Fortfall  kommen 
und  an  Stelle  derselben  ein  Zitadellen-Panzer  treten. 

Die  Vichers  Werke  in  ßarrow  sind  jetzt  so 
erheblich  vergrössert,  dass  dieselben  jedes  andere 

englische  Werft  i;ni  das  di lispelte  übertreffen.  Tnlcr  | 
anderem  ist  eine  neue  Muntxtgc- Werkstatt  für  schwere  l 
Schiffsmaschinen  erbaut.  | 

Du  Küsten   der  Königlichen  Yacht  Victoria 
and  Albert  betragen  nach  Beendigimg  der  Um-  i 
bauten  jetzt  12  Mill.  Mark,  da  das  Schiff  nur  ein  I 
Deplatenient  von  4  7fi.T  t  besitzt,   kostet  das  kc;  des 
tcrtigcn  Schiffs  etwa   2.50  ,\\k..  wohl  der  höchste 
Preis,  der  jemals  für  ein  Kahrzeug  ähnlich  einfacher  j 
ßauart  gezahlt  ist.    .\eiisserlich  sieht  die  Nacht  sehr  : 
imvorteilhaft  aus.  da  die  Schornsteine  etwa  in   '  ^  j 
Länge  von  vorn  stehen   und  da   die   hinteren   sich  j 
etwa  über  die  lialbe  Schiffslänge  erstreckenden  Auf-  | 


bauten  lieber  .^ind  als  das  Vorschiff.  Zur  Zeit  erhflt 
das  Schiff  die  ueuen  Teleskop-Masten. 

Das  Linienschiff  Queen  ( 1 5  000  t.  15000 1.  P.  K. 
in  IK  Knoten  f  ist  probefahrtsbereit. 

Nach  Beendiigung  aller  voigeschriebener  Probe- 
I  fahrten,  welche  mit  der  forderten  Fahrt  abzuschliessen 
I  pflej^ten,   sollen  in  Zukunft  die   Nkischincn  auscin- 
.  andergenommen,  nachgesehen  und  w  ieJcr  zusaimmen- 
gesetzt  werden,  woraul  sofort  tme  besctilewilgte 
Dauerfatirt  vorgenommen  werden  soll 

In  der  Denkschrift  zum  Marineelat  wurden  die 
Haiiptangaben  der  Aafklirungsschlffe  (Seouls) 
;  folgendermassen  angegeben: 

Adventure  Sentinel  l-orward  Pathiinder 
Deplacement  t    2750      2000     2545  2610 
Länge  m  112.77     100,72    100,72  100.72 

Breite         m  .12.1^*     12.14  1I.5K 

Geschwindi^eit   25         25        25  25 
I  P  K  10000      17000  16000  160O0 

.Armiemng 

10-7,6cmS.K.  10-7.6 cm  lO-7,6cm  1 0-7.6 cmS.K. 

Frankreich. 

Der  Bau  der  im  Vorjahr  bereits  genehmigten 
Modell -Sctileppanstalt  ist  jetzt  dadurch  ge- 
sichert, dass  die  Stadt  Paris  hierfür  den  Platz  unent- 
geltlich zur  VeMiiguug  gestellt  hat. 

Der  alte  Küstenpanzer  Tonnant*  die  Kreuzer 
Bisson  und  Ongict  sind  verkauft. 

In  .\o.  15  berii-lUeiea  wir.  Ja^s  ein  Teil  der 
jüngeren  Seeoffiziere  in  der  englischen  .Marine 
noch  in  HAngematten  schliefen.  In  der  franzö' 
sischen  Marine  ist  dieses  auch  der  Fall. 

Der  Torpedobootszerstörer  Catapulte  vom 
Sagai  Typ  und  das  Schwesterschiff  Epieu  liaben  die 
Probefahrten  begonnen.  Das  Schwesterschiff  Arbal^e 
ist  in  Havre  vom  Sia|ie!  ijelaiifen. 

Der  Panzerkreuzer  Marseillaise  erreichte  auf 
der  forcierten  Vorprobefahrt  20  SOO  t.  P.  K.  und  21 
Knoten  Geschwindigkeit. 

Auf  der  ersten  Abnahmefahrt,  auf  der  IHOO  1.  P.  K. 
während  0  Stunden  bei  nur  (»,05 o,"  kg  Kohlen 
p.  St.  u.  I.  P.  K.  verbraucht  werden  durften,  sind 
mit  l'»oi  I.  P.  K.  eine  Geschwindigkeit  von  10 
Knoten  und  ein  Kohlenverbrauch  von  nur  0,595  kg 
p.  I.  P.  K.  erzielt. 

Der  Torpedobootszcrstfirer  Mousquet  hat  auf 
der  Prchcfalm  nnt  fast  rDOri  I.  P.  K.  20. .U  Kmnen 
Geschwindigkeit  an  Stelle  der  verlangten  Zö  Knuten 
erreicht 

Der  Panzerkreuzer  GueydOfI  hat  auf  der  neuen 
Tiefsee  Meile  bei  loouo  1.  P.  K.  V»  Knoten  Ge- 
schwindigkeit mehr  erreicht  als  auf  der  früheren 

Fnhrt  auf  fl;jchem  Wasser  mit  Innreren  Schlinger- 
kieien.  .Nach  diesem  guten  hriulg  scheuu  man  von 
weiteren  Erprobungen  .Abstand  nehmen  zu  wollen. 

Am  7  .Mai  hat  Kaoul  Pictet  dem  ,\\arine- 
minister  Pcllctan  das  Projekt  eines  Untersee- 
boots vorgelegt.  Pictet.  welchem  zuerst  die 
Flüssigmachung  der  Luft  gelungen  ist.  hat  unter 
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Pelietan  im  Marineministcriuni  an  einem  Untersee- 
bootsproiekt  gearbeitet.   Da  er  Auslnider  ist.  enegte 

dies  viel  bö?e?  P<Iiit  ^^e^cn  Pellctan.  so  dass  Pictet 
aus  dem  Marineanit  ciufcnu  werden  musste. 

Russland. 

Der  St.  Petersburger  Korrespondent  des  Olobc 
teitt  mit,  dass  die  russische  Regierung  mit  einer 
deutschen  Pirma  einen  Vertrag  abgeschlossen  hat 
wegen  Lieferung  einer  Naphta-i^aschinc  ■! 
bUOO  1.  P.  K.  für  einen  Torpedobootszerstörer 
von  350  t  Die  Erfindung  des  Motors  stamme  von 
einem  Inj^cnienr  M.  Lutzky 

Nach  tiein  btal  Millen  im  lauicnden  Htatsjahr 
folgende  Schiffe  Probefahrten  machen:  Die 
Linienschiffe  Alexander  III.,  Osslabija.  Borodino. 
Cäsarewitsch  und  Knjaz  Suwarroff,  der  grosse 
Kreuzer  Aiiroru  und  der  kleine  Kreuzer  Almaz. 
feiner  12  Torpcdubodte. 

Türkei. 

Der  Umtiau  des  Panzerschiffs  Assir  i  Tewfik 

scheint  jetzt  wirklich  ernstere  Korm  zu  i:;c\vinncn,  da 
derselbe  jetzt  auf  der  Kaiserliciicn  Werft  in  Kiel 
gedockt  wird.  Ebenso  ist  von  Ansaldo  in  Genua 
der  Umbau  dreier  kleinerer  Schlachtschiffe  begonnen. 

Vereinij^te  Staaten. 

Die  Regierung  hat  jetzt  25  Apparate  des 
Slaby-Arco- System?  j^tkritift.  Dicsulhcii  sollen 
vertragsmässig  jederzeitige  Verbindung  /wischen 
Land  und  IQO  Seem.  entfernten  Schiffen  ennoKli'-'icn. 

I>n?  Armv  and  N'nv\"  .liuirnal  niaclit  darauf 
^iut^lcrk^aal,  dass  zum  Abicucrn  Jcr  Torpedos  auf 
Unterseebooten  die  grössie  Qeschickliciikeit 
nolv.  endig  ist.  So  habe  man  vom  ürampus  aus 
einnuil  wllirend  schnellster  Fahrt  (7.26  Knoten)  einen 
Tr.r|KLln  ahgcschos.scn  und  genau  .Mittelpunkt  der 
Scheibe  getroffen.  Ein  andermal  habe  dagegen  die 
Pike  trotz  geringer  Entfernung  der  Scheibe  dieselbe 
gSnzlich  verfehlt,  al?  er  mit  7.14  V-v  l-  'i  m  '  i'  t! n 

Das  spaniselie  i  laggschiff  „Reina  Cristina", 
das  in  der  Seeschlacht  bei  .Manila  am  I.  Mai  IS*)« 
gesunken  war.  ist  gehoben.  Vom  am  Bug  hat  es 
em  grosses  Loch,  das  widirscheinlich  von  einem 
achtzölligen  Oeschoss  herrührt,  ausserdem  hat  man 
noch  14  kleinere  Kugellöcher  gezählt.  Der  eiserne 
Rumpf  des  Schiffes  ist  schlimm  vom  Feuer  verbogen 
und  mit  einer  Masse  von  .Maschinentrümmern  und 
von  Gerippen  gefüllt.  Man  sch.itzt  die  Zahl  der 
Oerippe,  die  am  Bug  des  Schiffes  im  Schlamm 
liegen,  auf  80.  Dort  befand  sich  das  Lazarett  des 
Schiffes,  und  dort  platzte  das  achtzöllige  Geschoss. 
Das  Hauptbodenvcntil.  Jas  18  Zoll  Durchmesser  hat. 
und  die  Ventile,  durch  die  die  Pulvermagazine  unter 
Wasser  gesetzt  werden,  fand  man  offen:  dies  zeigt 
an,  dass  die  ..Reina  Cristina" .  ehensn  wie  die 
anderen  Schiffe,  versenkt  wurde  .Man  ervvaitet.  dass 
innerhalb  eines  .Monats  noch  die  Hebung  zweier 
anderer  Wracks  gelingen  wird.  Die  meisten  Kanonen 
des  spanischen  Geschwaders  wurden  vor  der  Uebcr- 
;^ahe  \ün  .Manila  in  Gegenwiirt  \<»n  Admiral  Dcweys 
i'luttv  von  den  Aufständigen  weggcschattt.  und  diese 
verwendeten  viele  davon  später  gegen  dte  Amerikaner. 


In  den  Kesseln  des  Schlachtschiffes  ilaine 
sind  mehrere  Rohre  geplatxt,  eine  grosse  &ihl 

I  verhojTcn.  Die  Kessel  sitid  \uni  Niclausse-Typ.  Wir 
bemerken  hierzu,  dass  ThcEiigineer  vom  8.  .S.  als  Grund 
dieser  Havarie  nach  Mitteilungen  direkt  aus  Amerika 
den  Kückstoss  der  Geschütze  beim  Versuchsschiessen 
mit  Gefcchtsladung  ansieht.  Da  wir  Näheres  noch 
nicht  erfahren  haben,  geben  wir  dies  mit  Vorbehalt 

1  wieder. 

Der  FeitIgstellungSKnul  der  in  Bau  be- 
findlichen Krie^^sschiffe  in  I'rnzenten  am  1 .  April  ist 
folgender;  Schlachtschiiie:  .Missouri  ^0.  Ohio  71. 
\  ir^inia  2<>.  .Nebraska  17.  Georgia  22.  New  Jersey 
32.   I^hnde  Islande  .^!.  Connecticut  -1,  I.(un^iana  O; 
!  Panzerkreuzer:  Peiiiusylvania  47.  WesiA'ir^^inia  4H. 
California  24.   Colorado  .SO.   Maryland   l.s,  South 
Dakota  24.  Tenessee  0,  Washington  0;  geschützte 
Kreuzer:  Denver  88.  Des  Momes  82.  Chattanooga 
71,    Galvcston   66.    Tacoma   o't.    Clevcland  '>4. 
St.  I.ouis  16,  Milwaukee  14,  Charleston  Moni- 
I  tors:  Renda      Torpedobootszerstörer:  Hopkins  96. 
Mc  Donough       ;    Torpedoboote      Stringham  '^S  . 
Golshorough        Blakely        .Nicholson  OH.  O  Brien 
Tingev  »^.S:  Unterseeboote:  Plunger  99.  Qrampos 
I  94,  Pike  93,  Porpoise  99.  Shark 
I        Der  Panzerkreuzer  West -Virginia  ist  am 
2n.  April    vom    Stapel    i;el:iufen.      Etwa    .'o  Ofui 
Menschen  wohnten  dem  Stapellauf  bei.   Die  Haupt- 
angaben desselben  sind: 

l.än^'c   15.^  m 

Deplacement  13  680  t 

IPK  23  000 

Geschwindigkeit  .    .         22  Kn. 

Die  Details  sind  gelegentlich  des  Vortrages  des 
Adiiiirals  Hichborn  im  letzten  .lahrgang  des  Schiffbau 
.  gebracht.    Die   Schwesterschiffe   Colorado  und 
I  Pennsylvania  sollen  gleichhills  bis  Mitte  i^at 
ablaufen 

Die  Namen  der  beiden  Schulschiffe  und  der 
Hrigg.  die  im  letzten  Kongress  bewilligt  sind,  werden 
sein  Hörnet,  Pcacock  und  Boxer,  in  nrinncnmi: 
an  die  Schilfe  gleichen  Namens,   welche  sich  isij 

j  ausgezeichnet  haben. 

Es  sind  dies  Namen  nach  dem  Geschmack 
amerikanischer  Seeoffiziere,  welche  Jiiich  gern  für 
die  gepanzerten  Schiffe  die  Namen  geschichtlich  be- 
ruh intur  Schiffe  oder  Männer  hätten.  Doch  schreibt 
Kongressbeschluss  vor,  dass  alle  gepanzerten  Schiffe 
die  Namen  der  einzelnen  Staaten  Nordamcri'a- 
tragen  sollen.  Da  bereits  J9  Namen  nach  Staaten 
gewählt  sind,  bleiben  nur  noch  für  6  weitere  Panzer- 
schiffe Staatsnamen  fihrip 

Die  zur  Erprobung  vimi  Ocifeuerung  eingesetzte 

I  Kommissbn  erprobt  jetzt  California  Oel,  um 
festzustellen,  welche  Sorte  für  Marinezwecke  am 
geeignetsten  ist. 

TorpedobootszerstSrer   Stewart  niuss 

I  vor  der  endgültigen  Abnahme  noch  eine  Probefahrt 

I  erledigen.  Hopkins  ist  nach  der  Erledigung  der 
X'oiptiiluii   fnr   die  offiziellen  Proben  bereit.  Hull 

1  und    Lawrence    sind    endgültig  abgenommen. 

I  Strlnghain  ist  wieder  probetahrtsbereit. 
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Den  Torpedobooten  Dal(;ren  und  Craven 
hat  man  ein  Bugnider  gegeben.  Da  dieselben 
sich  als  erfolgreidi  erwiesen,  wird  man  sie  allf^emcin 
^flliren. 

Der  Assistant  Secrctary  of  the  Navy  Darling  hat 
dem  Secretary  Moody  empfohlen,  den  Uelnen  Kreuzer 
„rjalvL'ston"  auf  einer  Staatswerft  fertig 
stellen  zu  lassen.  Das  Schiff  war  bei  der  Firma 
Wro.  R.  Trigg  Co.  iti  Richmond.  Va..  in  Bau.  Die 
Finna  l>efindet  »ich  aber  im  Konkurs. 

Auf  der  Modellschleppanstalt  in  Washington 
werden  zur  Zeit  Modelle  für  kleine  Aufkidrungs- 


kreuzer  geschleppt,  da  nach  Urteil  Jc'>  board  of 
naval  constructioo  und  des  Sekretär  Moody  diese 
Schiffsfonit  für  die  einzelnen  Geschwader  fdilt. 

Die  .Marine  Review  vom  30.  4.  ist  empört,  dass 
die  Regierung  beabsichtigt,  die  3  bewilligten  Schul« 
schim  auf  Staatswerften  eHnuen  zu  lassen: 

„Die  Staatswerften  sintI  mir  für  Reparaturarbeiten  vor- 
handen. Neubauten  jeder  Art  sollten  der  Privat- 
industrie übertragen  werden.   Nur  durch  die  Privat- 

indii^tric  wird  ein  Land  gross,  .le  mehr  die  Staats- 
werften selbst  ausiührcn,  je  weniger  geben  sie  den 
Bfirgem  zu  tun." 


Patent-Bericht. 


Kl.  f)5a.  No.  I3y75y.  Antriebsvorrichtung 
für  Schiffe.   Boo  Henning  WaIHn  in  Oothenluirg 

<Schwcdcni 

Der  Antrieb  für  das  Schiff  geschieht  bei  dieser 
Einrichtang  durch  eine  am  Heck  angebrachte  ruder- 
artig gestaltete  Treibplatte  2.  mittels  der  das  Schiff 
ohne  Umsteuerung  der  Maschiiit  von  \orwar«sgang 
auf  Rückwärtsgang  gebracht  und  ausserdem  auch 
gesteuert  werden  kann,  indem  dem  Treibblatt  2  eine 
entsprechende  Drehung  erteilt  wird.  Die  Treibplatte 
schwin^rt  derartig;,  dass  ilire  Achse  einen  Kegel- 
mantel mit  vertikaler  Achse  beschreibt  und  dass  sie 
bei  diesem  Kreisen  ausserdem  eine  Drehung  um  ihre 
eigene  .\chsc  in  enfgepenj:;c?etz1ein  Drcli.'^inn  erfälirl, 
deren  üeschwmdigkeit  dtippclt  so  gross  ist.  wie  die 
der  Drehung  der  Treibplatte  auf  dem  Kegelmantel. 
Infolge  dieses  Kreisens  und  gleichzeitigen  Drehens 
der  Treibplattc  nimmt  sie  auf  ihrem  Wege  solche 
Stellungen  ein.  dass  sie.  wie  Fig.  2  zeigt,  sich  auf 
der  einen  Seite  mit  ihrer  flachen  Kante  und  auf  der 
gegenüberliegenden  Seite  mit  ihrer  schaffen  Kante 
durch  das  Walser  hewxp^i  und  somit  nach  der  einen 
Seite  treibend  wirkt.  i.)adurch,  dass  man  die  Trcib- 
platte  unabhängig  von  dem  Antrieb  durch  die 
.Masvliinc  für  sich  um  '>(>"  dreht,  wird,  wie  ohne 
weilcies  ersichtlich,  die  Seite,  auf  welcher  das  Blatt 
flach  liegt,  gegen  die.  auf  welcher  sie  das  Wasser 
mit  ihrer  Kante  trifh.  vertauscht,  sodass  jetzt  die 
treibende  Kraft  eine  entgegengesetzt  gerichtete  ist. 
Dreht  man  die  Platte  2  nicht  um  volle  ''(>  .  so  tritt 
eine  seitlich  gerichtete  Treibkraft  ein.  welche  drehend 
bezw.  steuernd  nif  das  Schiff  wirkt  Um  das  Kreisen 
•.ind  gleichzeitige  Drehen  dr^  P>l:itte?  n\  crniöf^ 
liehen,  ist  seine  Achse  I  seluäj^  iti  cuieiii  an  iicck 
drehbar  angebrachten  Lagerkörper  40  gelagert,  indes 
kann  diese  I^gerung  auch  noch  auf  verschiedene 
andere  Arten  erfolgen.  Mit  ihrem  oberen  Ende  liegt 
die  Achse  1  drehbar  in  einem  horizontal  gelagerten 
Rade  2M.  welches  von  der  Antriebsmaschine  aus 
durch  ein  Zahnrad  30  In  Umdrehung  versetzt  wird 
und  s'.niil  da-;  Scliw  iüijen  der  Trcibplatte  2  auf 
ciiicEiJ  Kegdmanlcl  bcwukl.  Oberhalb  der  Lagerung 
im  Kade  2')  ist  auf  der  Achse  I  ein  Zahnrad  <>  fest 
aufgekeilt,  welches  mit  einem  im  Rade  2<)  drehbar 


gelagerten  /.alinrade  f>  in  lungrilt  Steht,  das  seiner- 
seits wiederum  in  ein  während  des  Betriebes  fest- 
stehendes Zahnrad  7  eingreift.  Das  Zahnrad  9  hat 
nun  doppelt  so  viele  ZShne.  wie  das  Zahnrad  7. 
und  hierdurch  wird  erreicht,  dass.  während  das 
Rad  2«)  mit  der  Achse  der  Treibpiatte  2  eine  volle 


Drehung  ^von  360*  ausfahrt,  das  Bhitt  2  selbst  um 

seine  eigene  Aeh?c  eine  nrchunc;  von  IHO"  in  ent- 
gegengesetztem Sinne  erlahrl.  initliia  m  der  oben 
angegebenen  Weise  treibend  wirkt.  Für  die  Lagerung 
der  Rüder  s  imd  9  sind  auch  noch  andere  Kon- 
firri  stniktionen.  als  beschrieben. 

'  angegeben,    itsdes  bilden 

dieselben  nicht  Erfindungs- 
merkmale. Ausserdem  kann 
auch  die  Lagerung  der  Achse 
1  noch  in  anderer  Weise 
erfolgen,  als  die  Zeichnung 
zeigt.  Um  die  Antrichsrich- 
tung  umkehren  oder  auch 
das  Schiff  nur  steuern  zu 
können,  ist  das  Zahnrad  7  so  angeordnet,  dass  es 
mit  Hilfe  einer  besonderen  Vorrichtung,  z.  B.  mittels 
eines  Schneckenrades  ]  1 .  v  on  einer  Steuervorn'chtxmg 
1 4  aus  entsprechend  gcurtlil  werden  kann,  wobei 
dann  gleichzeitig  das  Rad  mit  der  Treibplatte  2  so 
j^dreht  wird,  wie  fürdieRIchtungs&nderung  erforderlich. 
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Kl.  6.Sa.  No.  140533.  Vorrichtung  zum 
Ocffnen  und  .Schliessen  von  Schotttüren. 
Norddeutscher  Lloyd  in  Bremen.  Zusatz  zum  Patente 
137  339  vom  !2.  .füll  1901. 

Die  Aendcrung  bei  dieser  Einrichtung  gegen- 
über dem  im  Heft  No.  8  des  „Schiffbau'  vom 
23.  Januar  1903,  Seite  404  und  40.s  beschriebenen 
Haupipatent  besteht  darin,  das?^  diu  bei  jeder  Schott- 
tür  vorgcäclicnen  beiden  Drdwegli.Thnc  '  und  K 
durch  einen  Sechswegehahn  7  ersetzt  und  die  die 
Verbindung  mit  den  Hauptleitungen  3,  4  und  b  her« 
stellenden  Rohre  3'.  ^4'  und  6'.  sowie  die  nach  den 
Cylinderenden  Ehrenden  Rohre  3"  und  4"*  in  ent- 


sprechender  Weise  an  diesen  Hahn  angeschlossen 
sind.  Um  siffltliche  Schotttüren  von  der  Kommando- 
brücke aus  zu  öffnen,  wird  der  Hahn  A  und  der 
Sechswegehahn  7  so  gestellt,  wie  die  naclistehcnde 
Figur  zeigt.  Das  Druckwasser  fliesst  alsdann  bei 
jeder  Tür  von  der  Leitung  4  durch  das  Rohr  4', 
Hahn  7  und  Rohr  4"  nach  dem  unteren  Ende  des 
Druckcylinders  ,s  und  wirkt  so  auf  Ocffnen  sämt- 
licher Türen.    Um  bei  dieser  Stellung  des  Haupt- 


ScbiAiw  VI, 


hahnes  A  eine  einzelne  Tür  wieder  zu  schliessen. 
wird  der  Hahn  7  so  umgestellt,  dass  das  Rohr  3" 
durch  das  Kohr  4'  mit  der  l^itung  4  und  das, 
Rohr  4"  durch  das  Rohr  6'  mit  der  Leitung  6  in 
Verbindung  tritt.  Das  Wasser'  fliesst  alsdann  unter 
dem  Kolben  im  Cylinder  5  ab,  während  oben  Druck 
entsteht,  welcher  das  Schliessen  der  Tür  bewirkt. 
Sollen  sämtliche  TürLii  geschlossen  werden,  so  wird 
der  Haupthahn  A  aus  der  in  der  l-igur  dargestellten 
Stellung  so  gedreht,  dass  die  Leitung  3  DrtKkwai^er 
erhält,  während  die  Leitung  4  Abwasserleitung  wird. 
Das  Druckwasser  fliesst  alsdann  bei  jeder  Tür  vom 
Hahn  A  diircli  die  l.eitun.t^  -V  Rnhr  3',  Hahn  7  und 
Rohr  3"  nach  dem  oberen  Ende  des  Cylindcrs  5. 
während  das  Wasser  unter  dem  Kolben  durch  Rohr 
4".  Hahn  7  und  Rohr  4'  nach  der  Abwasserleitung 
4  entweicht. 

Kl.  3.se.  No.  140  7'>.=s.  Kanalbagger.  SchiKs- 
und  Maschinenbau-Akt. -Ges.  in  Mannheim. 

Mit  der  neuen  Einrichtung  soll  ein  vorher  fest- 
gelegtes Kanalprofil  in  desser,  ganzer  Breite  aus- 
^baggert  werden,  indem  ein  Bagger  d.  welcher  an 
einer  auf  zwei  seitlichen  Tragschiffen  a  ruhenden 
Brücke  b  in  eißcntrimlicher  Weise  naeli  links  nnd 
rechts  vcrscluiben  und  zugleich  j^esehwenkt  wer- 
den kann,  bei  dieser  Bewegung  das  Ausheben  des 
Baggerbodens  bewirkt,  sodass  dieser  mittels  einer 
Pumpe  durch  Rohr  c  nach  der  Ablagerungssicllc  ge- 
fördert werden  kann  Der  Bagger  d  ist  mit  der 
Brücke  b  so  verbunden,  dass  er  an  ihr  beim  Baggern 
einerseits  mit  seiner  Befest  igungsstellc  längs  ver- 
schoben  und  andererseits  sownh!  horizontal  '^v- 
schwenkt.  wie  auch  vertikal   auf  und  ab  bewegt 

werden  kann.  Zum  Schwenken 
und  seitlichen  Bewegen  des 
Ba^iyrcrii  dienen  vorn  und  hin- 
ten an  demselben  über  Rollen 
geführte  Seile  e,  welche  mit 
ihrem  einen  Bnde  nach  Winden  f 
auf  dem  Hagger  Führen  und 
mit  ihrem  anderen  Ende  auf 
den  TragschUfen  a  so  befestigt 
sind,  driss  durcb  Pieren  auf 
der  ciDcii  und  eritsprecliendes 
Einholen  auf  der  anderen  Seite 
die  beabsichtigte  Bewegung 
hcrvorRcrufen  wird,  bt  der 
Bagger  lieini  Arbeiten  von  der 
einen  Seite  des  Kanalbettes 
nach  der  anderen  gelangt,  so 
werden  die  Tragschiffe  a  durch 
Aufwinden  von  Seilen  g.  wel- 
che am  Lantle  festgelegt  sind, 
ein  Stück  vorwärts  bewegt  und 
alsdann  der  imuntcrbroc!«cn 
weiter  arbeitende  Bugger  wie- 
der nach  der  anderen  Seite 
zurückbewegt. 

Kl  (.5a.  No.  I.V)  tiül.  Vor- 
richtung  zur  Ausnutzung 
derSchlingcr-  und  Stampf- 
bewegungen von  Schiffen 
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zur  Hrzcugung  von  Kraft.  Fernand  Joseph  Marey 
in  Lille  (Pnnkr.K 

Ihn   die   ScMinger-   und  Stampfbewegungcn 

eines  Schiffe^  ;'ur  Erzeugung  von  Kraft  auszunutzen, 
werden  auf  demselben  Masten  schwingbar  ange- 
ordnet, die  an  ilirem  tmteren  Ende  so  1)eiastet 
sind,  dass  sie  bestreb!  «ind.  dauernd  mit  möglichst 
grosser  Kraft .  ihre  strtikalt;  Stellung  beizube- 
halten. Von  vorn  und  hinten  oder  auch  seitlich 
führen  vom  Deck  des  Schiffes  schräg  aufwärts  Seile 
nach  der  Spitze  des  iWastes.  wo  sie  über  Rollen  ge- 
leitet sind,  um  von  hier  ;im  .Wast  entlang;  nacli 
unten  zum  Fuss  desselben  zurückzukehren.  Hier 
tragen  sie  vertikal  geführte  schwere  Gewichte, 
welche  sich,  wie  ersichtlich  beim  Schlin>;ern  hezw, 
Stampfen  des  Schiffes  infolge  des  W  idcrsiandcs  des 
Maates  gegen  Neigungen  immer  auf  und  nieder  be- 
wt't^en  werden  Diost?  Bewegungen  der  Gewichte 
werden  auf  irgendwelche  Mechanismen  übertragen, 
welche  sie  so  umsetzen,  dass  sie  zur  Verrichtung 
von  Artieit  benutzt  werden  können. 

Kl.  65a.  No.  140  505.  Einrichtung  zum 
?elh>ltätigcn  Schleppen  vtm  ?e!>iffen  auf 
h'lussläufen  unter  Benutzung  der  Kraft  des 
Strömenden  Wassers.  Johann  Pistorius  in  Pfitt- 
lingen  und  Adolf  PIstoritis  in  Grube  ,von  der  Heydt*, 
Kr.  Saarbrücken. 

Die  zu  schleppenden  Fahrzeuge  sind  bei  dieser 
Einriditung  an  dnem  oben  und  unten  nn  Flusslaufe 
über  Rollen  geführten  endlosen  Seil  befestigt  und 
müssen  in  ihrer  Otuv<c-  iiiiJ  Zahl  so  gewählt  w  erden, 
dass  die  an  beiden  Trums  hängenden  Schiffe 
in  gewöhnlichem  Zustande  dem  Strom  etwa 
gleichen  Widerstand  bieten.  Die  Erfindung  besteht 
nun  dann,  dass  bei  den  Schiffen  der  einen  Seite, 
welche  stromabwärts  bewegt  werden'sollen,  künstlich 
der  Widerstand  gegen  das  vorbeiströmcndc  Wasser 
derart  vermehrt  wird,  dass  er  erheblich  das  Mass 
des  Widerstandes  der  Schiffe  der  anderen  Seite  über- 
trifft. Die  Folge  hiervon  ist  dann,  dass  sich  die  an 
dem  einen  Trum  hängenden^Schiffe  stromabwärts  be- 
wegen und  hierbei  die  an  dem  anderen  Trum  be- 
festigten Fahrzeuge  stromaufwärts  ziehen.  Die  Ver- 
mehrung des  Widerstandes  der  stromabwärts  fahrenden 
Schiffe  kann  auf  verschiedene  Weise  hervor- 
gerufen werden,  z.  B.  durch  seillich  angebrachte 
Klappen,  welche  um  vertikale  Achsen  drehbar  sind 
und  bei  Benutzung  so  abgeklappt  werden,  dass  sie 
quer  zum  Strom  liegen  und  diesem  somit  einen  sehr 
erheblichen  Widerstand  bieten 

Kl.  H.=lb.  No.  IJ*;')8U.  Verfahren  zur  Her- 
stellung eines  Kesselsteinmittels.  Alphonso 
Raymond  Thomas  Lowther  und  David  Perry  in 
Bobrik  (Russland.i, 

Die  Erfinder  benutzen  das  an  sich  bekannte 
.Wittel,  das  Kc?scl'-peisewasser  mit  aus  Pflanzenteilen 
oder  Früchten  ^ew  umienen  Lösungen,  Pflanzenaus- 
zügcn  und  dert^i  /a  behandeln.  Das  neue  Mittel 
wird  dadurch  hergestellt,  dass  man  aus  den  fein  zer- 
teilten, grünen  und  getrockneten  Teilen  von  Hülsen- 
früchten ll.cguniinoscn  bczw.  Papilicmacecn  oder  aus 
dem  gepulverten  oder  in  anderer  Weise  zerkleinerten 


Samen  derselben)  durch  Kochen  mit  Wasser  eventl. 
unter  Zusatz  von  Aetzkali  einen  löslichen  Legumin- 
oder  Pflanzen-Cisemauszug  her^ellt,  die  festen  oder 

nicht  aufgelösten  Bestandteile  aus  der  gebildeten 
Lösung  ausscheidet  und  die  so  gewonnene  Lösung 
bis  zur  ZihffOssIgkeit  oder  bis  zur  Trodtne  eindickt. 

Die  cin/Tcdickte  Lösung  wird,  um  sie  in  die  zu  ver- 
wendende prakti&che  Form  zu  bringen,  mit  einer 
porösen,  die  FtflSMgkeit  aufnehmenden  und  leicht  in 
Pulver  zu  verwandelnden  Masse,  wie  trockenem 
Moor  oder  Torf,  vermischt  imd  alsdann  zu  einem 
feinen  Pulver  oder  zu  l'resskuehen  verarbeitet.  — ■ 
Nach  Angabe  der  Erfinder  ist  aus  einem  durch  Kessel- 
stein fast  betriebsunfähig  gewordenen  Kessel  nahezu 
der  ^^csamte  Kesselstein  aus  den  Röhren  und  den 
übri;^en  Kcs.scUeilcn  dadurth  entfernt  werden,  dass 
man  je  .ii)0  g  eines  Gemisches  des  .Xusznges  mit 
einer  denselben  mifsaiif^enden  Masse  nach  je  24  Stunden 
etwa  ty  Tage  lang  dem  Speisewasser  zusetzte.  In- 
folgedessen setzte  sich  der  Kesselstein  als  weiches 
Pulver  auf  den  Kesselboden  ab,  das  von  Zeit  zu 
Zeit  durch  Abblasen  entfernt  wurde.  In  einem  reinen 
Kessel  genügt  angeblich  eine  bedeutend  geringere 
.Wenge,  z.  B.  die  iiälftc  der  alle  24  Stunden  in  das 
Speisewasser  eingebrachten  Menge  solcher  Masse 
zur  Reinhaltung  der  Innenfläche  eines  gro?sen  Kessels, 

Kl.  «.sb.  No.  I3<>V»1.  Verfahren  zur  Her- 
stellung eines  Kesselsteinmittels.  Alphonso 
Raymond,  Thomas  Lowther  und  David  Perry  in 
Bobrik  ti^iussl.».  Zusatz  zum  l^atente  13<M)8()  vom 
().  .lanuar  I'>0|. 

Durch  dieses  neue  Verfahren  wird  das  nach- 
stehend unter  Patent  130  980  beschriebene  Mittel  in 
seiner  Wirkung  dadurch  verbessert,  dass  den  durch 
Kochen  eingedickten  Pflanzenkaseinlösungen  noch 
leguminhaltige  Mehlarien,  z.  B.  trockenes  Linsenmehl, 
zugesetzt  werden,  um  die  I.risun.i;en  in  eine  halbfcstc 
Paste  überzuiuiircn.  wclclie  gegebenenfalls  getrockriCt. 
gemahlen  und  in  Pulver  umgewandelt  werden  kann. 
Das  .Wischungsverhältnis  schwankt  von  100  Teilen 
Linsenmehl  auf  100  Teile  Extrakt  von  ^''B.  bis  zu 
100  Teilen  Linsenrnehl  auf  100  Teile  Extrakt  von 
10 B. 

Kl.  65a.  No.  140  865.  Antriebsvorrichtung 

für  Wasserfahrzeuge  durch  .•\usstosscn  eines 
in  rotierende  Bewegung  versetzten  Wasser- 
stromes.  Schimming  in  Berlin. 

Der  Erfinder  glaubt  den  Nutzeffekt  hei  Rcnktinn"?- 
propellern  mit  Wasserausstoss  dadurch  erhöhen  zu 
können,  dass  in  dem  .Ai:sst(ijsrohr  am  Ende 
schraubenförmig  verlaufende  Kippen  angeordnet 
werden,  welche  das  Wasser  zwingen,  neben  der 
geradlinig  fortschreitenden  eine  rotierende  Bew^ung 
anzunehmen. 

Kl.  84b.  No.  140  042.  Schiffshebewerk 
zur  Trockcnförderung  von  Wasserfahrzeugen 
auf  geneigter  Ebene.  Victor  Schönbach  in  Prag- 
Karolinenthal. 

Diese  Erfindung  betrifft  eine  Verbesserung  an 
solchen  Schlfbtransportvorrichtungen.  bei  welchen 
die  Schiffe  mittels  \Vagen  aus  dem  \\'a>si.r  gehoben 
und  dann  trocken  auf  schiefen  Irenen  aus  einer 
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Wasserhaltung  in   die  andere  befSrdert  werden. 

W'älireiid  hierbei  sonst  die  Schiffe  aus  einer  Wasser- 
haltung auf  einer  schiefen  übene  aufwärts  und  dann 
auf  ehier  sich  daran  anschlleasenden  sdiiefen  Ebene 
wieder  abwärts  nach  der  anderen  Wasserhahung  be- 
fördert werden  und  somit  einen  trockenen  Scheitel 
passieren,  welcher  w^^en  des  Wechsels  der  Neigung 
der  Bahn  naturgemäss  grosse  Uebelstände  mit  sich 
bringt,  soll  bei  der  neuen  Einrichtting  der  trockene 
Scheitel  und  damit  auch  der  Wechsel  der  Neigung 
vermieden  werden.  Wie  nachstehende  Zeichnung 
zeigt,  schliesst  sich  die  aus  der  tieferen  Wasser- 
haltung aufwärts  führende  schiefe  Ebene  unmittelbar 
an  die  obere  Wasserhaltung  an.  welche  gegen  die 
ersterc  für  gewöhnlich  durch  ein  wasserdicht 
schliessendes  Tor  Th  abgeschlossen  ist.  Der  Trans- 
port der  Fahrzeuge  auf  der  schiefen  I^bene  geichieht, 
wie  auch  sonst,  mittels  eines  Wagens,  auf  welchem 


die  Schilfe  abweichend  von  den  bekannten  Ein- 


richtunj^en  in  einen  Jva^  ruhen 


Ichcr  nur  an  der 


der  schiefen  bbene  zugewendeten  Seite  utfen,  im 
Qbrigoi  aber  wasserdicht  hergestellt  ist.   In  diesen 

Trog  wird  das  zu  transportierende  I'nhrzeujr  einge- 
fahren und  fallt  dann  in 
demselben  beim  Auf- 
wirtsfahren  trocken,  in- 
dem das  Wasser  an  der 
offenen  Seite 


Ist  der  Wagen  an  der 
oberen  Wasserhaltung 
angelangt,  so  wird  der 
Trog  wasserdicht  so  an 
die  TrennungsnuHier  an- 
gesetzt, dass  er  aus  der 
oberen  Wasserhaltung 
gefüllt  und  aladann  das 


Kahtlose 


für  den  5 
Feuer-  und  Wasser-Rohre, 

Bootsdavits,  £adebäume,  Oeekstfitzen, 
Kaste,  Gaffeln,  Jtaaen,  Stengen  ete. 

überlappt  geschweisste  Rohre  von  250  mm 
licht  bis  zu  den   grössten  Durchmessern, 

STupfer-  und 
dflessingroAre 
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Tor  Th  ge«")ffnct  werden  kann,  um  das  |-ahr- 
zeuj;  aus  dem  Tro^  ausfahren  zu  können.  In  diesem 
Zustande  kann  dann  jjlcich  wieder  ein  abwärts  zu 
transportierendes  i-ahrzcug  eingefahren  werden.  Ist 
dies  geschehen,  so  wird  das  Tor  Tli  wieder  ge- 
sclilosscn  und  das  Wasser  aus  dem  Trog  in  einen 
Behälter  M  abgelassen,  aus  dem  es  eventuell  nach 


der  oberen  Wasserhaltung  zurückgepumpt  werden 
kann.  Sobald  der  Trog  entleert  ist.  kann  das  Her- 
unterfahren der  gauzcn  Vorrichtung  auf  der  schiefen 
Hbcne  nach  der  unteren  Wasserhaltung  ohne  Weiteres 
erfolgen,  wo  sich  der  Trog  von  Neuem  von  selbst 
mit  Wasser  füllt,  sodass  das  aufgenommene  Schiff 
ausfahren  kann. 


Nachrichten  aus  der  Schiffbau-Industrie. 

Mitteilungen  aus  dem  Leserkreise  mit  Angabe  der  (,)uellc  werden  hierunter  gern  aufgenommen. 


Nachrichten  über  Schiffe 


Frachtdampfer  „KolKa"t  gebaut  auf  der  Neptun-Werft 
in  Rostock  für  die  Reederei  .Horn"  in  Lübeck  ist  vom 
Stapel  gelaufen.  Länge  ™  K2..'j  ni,  Breite  =  11,4,  Seiten- 
höhe —  5.^2  m.  Starmdeckschiff  mit  ücrm.  Lloyd  Classc 

lüO  ^  L  |H;.  Tragfähigkeit        3O00  I.     Maschine  von 

".SO  I.  I».  S.  Cyl.-Durchnicsscr:  455  ^  77.S  ,  «40  mm,  Hub: 
H40  mm.  2  Cylinderkcssel  von  2S0  qm  Heizfläche  und 
1.1  Atm.  '   

In  den  Hamburger  Zeitungen  lesen  wir:  F-inc  glänzende 
Schleppicistung  hat  der  neue  Schleppdampfer  „Roland", 
Capl.  Zcplin.  zur  Vereinigten  Bugsir-  und  F'racht-Oescilschaft 
gehörend,  vollbracht.  Dieser  gröbste  Schleppdampfer  Hiiropas 
w  ar  am  22  v.  Mts .  Morgens  7  Uhr  M  Minuten  mit  dem 
20.V»  Netto  Fiegistertons  grossen  englischen  Schiff  .Dnnsyrc" 
von  Cuxhaven  nach  Barry  bei  Cardiff  in  See  gegangen  und 
ist  dort  bereits  am  2.S.  v.  Mts.  um  2  Uhr  Nachmittags  wohl- 
behalten eingetroffen  Zieht  man  den  Zeitunterschied  von 
I',',  Stunden  in  Betracht,  so  hat  der  Roland  in  i  Tagen 
und  5'  4  Stunden  7"».S  Seemeilen  zurückgelegt,  also  eine 
Durchschnittsgeschwindigkeit  von  I0,.T  Seemeilen  pro  Stunde 
geleistet.  Diese  glänzende  Leistung  des  Schleppdampfers 
wird  nicht  nur  der  Reederei,  sondern  auch  der  erbauenden 


Werft,  der  l-irma  Schömcr  &  Jensen  in  Tönning,  zur  be- 
sonderen l-rcude  gereichen  und  namentlich  als  ein  Zeichen 
der  Leistungsfähigkeit  der  letzteren  aufzufassen  sein.  Der 
.Roland"  geht  von  Barry  nach  Liverpool  und  wird  von  dort 
das  Vierniaslschiff  .Canter  Burn"  nach  Hamburg  schleppen. 

Am  2«  April  lief  auf  der  Schiffswerft  von  Schömer  «Sc 
Jensen  in  Tönning  der  für  die  Reederei  J.  H.  Jensen.  Flens- 
burg erbaute  Frachtdampfer  ,,Nauta"  glücklich  vom  Stapel. 
Die  Hauptdimensionen  dieses  Schiffes  sind;  Länge  zwischen 
den  Perpendikeln  Wi,.so  m  218'  2",  grösstc  Breite  UU.S  m 
34"  Q-,  Seitenhöhe  4,88  m  Ib"  0".  1  i'efgang  beladen  mit 
ca.  IWX)  I  4..V)  m  14*9".  Er  erhält  eine  dreifache  Kx- 
pansionsmaschine  von  3S0  t  630  i  1020  mm  Cylinderdurch- 
messer  bei  710  mm  Hub,  welche  ihren  Dampf  aus  2  Kesseln 
von  zusammen  ca.  170  qm  Heizfläche  bei  12  Atm.  Lieber- 
druck  empf.lngt  und  dem  Schiff  beladen  eine  üeschwindig- 
keit  von  8'  ,  Knoten  verleihen  wird  Schiff,  Maschine  und 
Kessel  werden  nach  den  Regeln  des  Qerm.  Lloyd  für  die 
Klasse  r        ^  1.  [Hl  gebaut  und  ausgerüstet. 

Der  von  den  Howaldlswerken  neucrbaulc  russische 
Post-,  Passagier-  und  Frachtdampfer  „ürossfUrst 
Alexander"  machte  gestern  seine  kontraktliche  sechs- 
stündige Dauerfahrt  in  der  Kieler  fiucht. 

Die  Dimensionen  des  stattlichen,  nach  der  höchsten 
Klasse  des  englischen  Lloyd  erbauten  Schiffes  sind:  280  Fuss 
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Ubige  b€i  36  Fuss  Breite  und  kann  bei  lo'  o"  Tiefgang 
1700  Tonnen  Ladung  genommen  werden. 

Die  MMChiaenkrait  ist  auf  I300  Pferdestärken  bemessen, 
deietriadie  Balenehfiiiig,  Itenfifheuung.  Ventilatton.  Isolation, 
sowie  alle  zu  einem  modermit  PMsasienlanqifer  gehörigen 
Einrichtungen  sind  in  reichncTiem  Masse  vortianden.  Mit  t>e- 
sondcrer  Sorgfalt  und  K'-dicK^ncr  HIeganz  sind  die  Passagier- 
räume ausgestattet,  wovon  die  Salons,  Speisesaal,  Rauch- 
und  Damensalon  erster  Klasse,  sowie  die  Kabinen  besonders 
hervorzuheben  sind.  Es  ist  hier  nach  stilgerechtem  iintwurf 
Kieler  Architekten  von  einer  der  besten  Kieler  Möbelfabriken 
Vonügliches  geleistet,  wohl  geeignet  im  Rahmen  des  gaiuen 
schAnen.  bequem  eingerichteten  SchHTes  ffir  unsere  hei- 
mischen Krzeugnissc  I-hrc  einzulegen  im  .•\uslnndc 

Zur  HedicnnnK  dir  I.:ulir;junK'  sind  4  Daiiipfkränc  und 
eine  Dampfwinde  Mirhandtn.  eine  der  l'as.iagitrzahl  ent- 
sprechende Anzahl  Rettungjibnote,  grösstenteils  nahtlose  Stahl- 
boolc,  ist  oberhalb  des  Promenadendecks  aufgestellt. 

Die  Riume  der  Sctaiffsofßziere  und  Besalzut\g  sind  in 
besonders  reiehHchein  Masse  vorltanden  und  auagestaMet. 
wie  dies  bei  den  grossen  Kompagnien  üblich 

Die  Resultate  der  Probefahrt  waren  durchaus  befriedi- 
gende, da  die  kontraktliche  (leschwindigkeit  \(in  zwölf 
Knoten  und  die  Maschinenlcistung  nicht  nur  w  esenilich  über- 
troffen wurden,  sondern  auch  die  Manövriereigenschaften 
des  Schiffes  sich  als  vorzfigUch  erwiesen.  Der  Kohlen- 
vefferaiich  war  infolge  der  soignitiien  AiMstiHimg  der 
Maschinenanlage  mit  dampf  sparenden  Hflftapparaten  erhel>- 
Itch  unter  der  gestatteten  Qrcnze. 

Der  .Grossffirst  A!e.\atider"  wird  nach  Uebemahme 
seiner  Inventarien  mit  der  gestern  eingetroffenen  russischen 
Mannschaft  die  Ausreise  nach  Odessa  antreten,  und  zu- 
nächst in  Emden  eine  Probe  deutscher  Kohlen  übernehmen 
Wir  seinen  Qebrauch. 

Das  SchwesterschiR  .l^ianssin  Bpgeme  von  Olden- 
bwg'  wird  nocli  in  Laufe  dieses  JMooals  zur  Abüeferui^ 
kommen.  _ 

Den  I  liiwaldtswcrken,  Kiel,  ist  au.s  Schweden  der  Auf- 
trag auf  einen  Frachtdampfer  von  1800  1'onnen,  für  Holz- 
fahrt besonders  geeignet,  erteilt  worden.  Iis  handelt  sich 
um  eine  Machlwsteilung  aller  Kundschaft.  Die  Ablieferung 
hat  zum  Prflljahr  1904  zu  erfolgen. 


Für  den  Nordischen  Bergungsverein  sind  bekainitlich 
auf  den  Kieler  Howaldtswerken  zwei  neue  Hebefahrzeuge 
hergerichtet  worden,  die  den  Namen  nUnterelbc"  und 
nOberelbe"  erhallen  haben.  Die  .Oberelbe"  hat  Probefahrt 
geoiacht.  bei  der  sie  sich  sehr  manövrierfähig  zeigte  und 
etwa  6  SeanwUen  Durebschnlttsgsschwindigkeit  erziette. 

Bautätigkeit  der  Werft  von  Schttmer  &  Jensen  in 
Tönning.  Baunummer  47,  Frachtdampfer  .Naula".  IMX)  t 
Tragf.  für  .1  H.  .Jeiiscti,  l'luiislnir^;.         in  der  Ausrüstung; 

4«.  l-rachidampfer  „Progress".  I2<.M>  t  Tragf.  für  den 
Hansealisclien  Lloyd  in  Lübeck  lauft  Knde  Mai  vom  Stapel 
—  49,  Frachtdampfer  .Comet".  2000 1  Tragf.  für  J-  H.  Jensen, 
f^nsbuig.  sIeM  in  Spanten.  —  50.  Pracht-  und  Passagier- 
dampfer von  76  m  Ulnge  für  den  Svenska  Lloyd.  Göteborg, 
wird  beplattet.  —  Frachtdampfer  für  J.Jost.  Flcnsbuiij, 
.■?(KX)  t  Tragf .  ist  auf  Stapel  gesetzt.  -  .S2.  Passagierdanipfer 
von  (»2  m  Länge  für  die  Stavangerske  Danipfschif(ahrts-üe- 
Seilschaft  in  Vorbereitung  .S.?  bis  .S7.  .S  Frachtdampffer 
für  schleswig-holsteinische  Reedereien  in  Vorbereitung.  — 

Pemer  befinden  sidi  in  Reparatur  an  der  Werft:  der 
Frachtdampfer  •Annte*  von  ca.  2200 1  d.  w.  der  Reederei 
Zerssen  9t  Co..  welcher  ausser  sonstigen  Reparaturen  2 
neue  Kessel  crli.'Slt 

Der  I  rachl  Danipfschooner  .Seeadler"  von  ca  MH)  t 
d.  w  der  !<eederci  Lehmann  ä  Hnders.  Itzehoe,  welcher 
auf  Slip  liegt  wegen  verschiedener  Reparaturen  am  Schiffs- 
boden etc. 

Der  Plhfdampfer  .Falke"  und  der  Plhrdampfer  Jodler" 
werden  ebenfalls  gegenwlriig  venchiedenen  ReparatnreR 
imter/nL^en  und  der  Schlep|)dam|ifer  „Carl'  erhlH  einen 

neuen  Kessel. 

Die  vielbeschftftigte  .Flensburger  Schiffbau-Ücsdlschaft" 
unternahm  am  3,  Mai  mit  dem  fiir  Rechnung  der  Piens- 
burgcr  Reederei,  Firma  J.  Jost,  neuerbauten  Frachtdampfer 
..FIducIa"  eine  in  allen  Teilen  wohlgelunge  Probefahrt,  auf 
der  sich  die  Leisliingen  des  Schifies  und  der  Masshine  sehr 
gut  bewährten. 

Am  Nachmittag  desselben  Tages  wurde  der  für  die 
Firma  Svendsen  &  Christensen.  Koiienhagen,  hn  Bau  be- 
findliche Oampfar,  Stapel  No.  224,  gfficklich  ins  Wasser  ge- 
lassen und  jOur,  CMsteaMMT*  getsufL 
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Die  Abmessungen  dieses  Frachtdatnpfers  sind,  grösste 
Länne  7<i.o  m.  grösste  Breite  11.3  m.  Seiten-Tiefe  5,65  m. 

{;r\vähttt  sei  noch,  dass  die  .Pidiicia"  das  erste  Schiff 
war,  «elches  auf  dem  neuen  Werftterrain  vom  Stapel  lief, 
während  .Chr.  Christensen"  vorläufig  das  letzte  ist,  welches 
auf  der  alten  Werft  die  liellingc  vcriicss. 

Pctroleum-Tankdampfer  „Clumid",  gebaut  auf  der 
Klawitter  schcM  Werft  in  Danzig,  ist  fertiggestellt  und  durch 
das  Marien-Kanal-Systetii  nacli  dem  Kaspischen  Meer  ab- 
gegangen Länge  s=  75.5  m;  Breite  9,8  m;  Tragfähig- 
keit bei  4,0  m  Tiefgang  wtXH)  Pud  (I4H<)  ti  Petroleum. 
Das  Schiff  ist  nach  den  Vorschriften  des  Qcrm.  Lloyd  er- 
baut, 2  Maschinen  von  1600  I.  S.  geben  ihm  eine  Oc- 
schwindigkeit  von  1 1  Knoten.  Bei  der  Probefahrt  wurden 
sogar  II'',  Knoten  erreicht.  Die  Naphtapunipen  leisten 
1070 1  in  der  Stunde,  sodass  die  ganze  I  jdung  in  1 '  .  Stunden 
gelöscht  werden  kann.  Das  Schiff  ist  in  ausserordentlich 
kurzer  Zeit  gebaut  worden.  Der  Stapellauf  fand  3  .Monate 
nach  der  Kiellegung  und  die  erste  Maschinenprobe  in  See 
4  Wochen  nach  dem  Stapellauf  statt.  Für  den  Transport 
durch  die  Kanäle  hat  das  Schiff  einen  Tiefgang  von  nicht 
mehr  als  I,»  m.   

Der  Schiffswerft  und  Maschinen-Fabrik  (vorm.  Janssen 
&  Schmilinsky  in  Hamburg-Steinwärdcr  sind  von  der  Ver- 
einigten Bugsir-  und  Frachfschiffahrt-Gesellschaft  in  Hamburg 
zwei  Schleppdampfer  in  Auftrag  gegeben  worden.  Länge 
in  der  W  S.  —  22,5  m.  Breite  —  5.6  m,  Seitenhöhe  "  i.2  m. 
Tiefgang  mit  25  t  Kohlen       2,75  m,  Kompound-Maschinen 


mit  Klugscher  Steuerung  von  rd.  300  I.  P,  S.,  Kcssd  von 
10  Atm.,  Liefertermin  15  November  und  15.  Dezember  1903. 

Derselben  Werft  ist  von  der  Mamburg-Südamerikanischen 
Dampfschiff  -Ges.  ein  neuer  Schleppdampfer  für  den  Ham- 
burger Hafendienst  in  Auftrag  gegeben.  Dieser  Dampfer, 
welcher  zum  31.  Dezember  d.  Js.  geliefert  werden  soll  er- 
hält eine  Länge  zwischen  den  Steven  von  18.8  m  eine 
Breite  von  5.0  m.  eine  Scitenliefe  von  2,75  m  und  einen 
Tiefgang  mit  öt  Kohlen  in  den  Bunkern  und  125  Personen 
an  Bord  von  2.28  m.  Das  Schiff  wird  mit  einer  Kompound- 
Dampfmaschine  mit  Klug  scher  Steuerung  von  2.50  I.  P,  S. 
ausgerüstet.    Der  Dampfkessel  wird  für  ')'/,  Atm.  erbaut. 

Auf  der  Werft  von  H.  M.  Bodewcs  in  Millingen  bei  Nij- 
megen  in  Holland  lief  ein  für  englische  F<echnung  erbauter 
kleiner  Dampfer  vom  Stapel,  l  änge  30,5  m.  Breite 
ö.l  m,  Seitenhöhe  2,82  m.  Das  Schiff  wird  mit  einer 
von  W.  H,  Jacobs  in  Haarlem  gebauten  Kompound-Maschine 
von  100  1.  P.  S.  versehen  und  erhält  einen  Kessel  von 
2,75  m  Durchmesser  und  10  Atm.  Druck. 

Frachtdampfer  „Fricka",  ein  Schwesterschiff  des  auf 
Seile  683  dieses  Jahrgangs  beschriebenen  Dampfers  „Wotan", 
lief  auf  der  Werft  von  Henry  Koch  in  Lübeck  vom  Stapel 
Der  Stapcllauf  konnte  ungünstigen  Wasserstandes  wegen 
nicht  gleich  im  Anschluss  an  die  Taufe  stattfinden,  sondern 
musste  um  24  Stunden  verschoben  werden. 


|njvjiur  Uli  AMiir\üL'i ,  pmix  Mnn[L'\r\L  ,  viHLi-i»Lr\r\L , 

flAMMÜ\WLHK.(§TAHL6IES5LRü.MECHAH-WL'^K§WTLf1. 
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Nachrichten  von  den  Werften 

•^•^  und  aus  der  Industrie.  ■-^■^ 


Die  Schiffswerft  von  Q.  Seebeck  A.  Q.  hat  ein  an  das 

Werftareal  grenzendes  Areal  von  rund  WOO  Quadratmetern  mit 
einer  Uferlänge  an  der  Geeste  von  ca.  120  Meiern  ange- 
kauft Nachdem  die  Werft  von  Q.  Seebeck  bekanntlich 
schon  vor  mehreren  Jahren  das  Terrain  der  in  Konkurs 
geratenen  Wcnckeschen  Werft  angekauft,  gehört  ihr  nun- 
mehr das  ganze  Bremerhavener  Oeesteufer  fast  von  der 
Mündung  in  die  Weser  an  bis  über  9(K)  Meter  stromauf- 
wärts. Da  die  Geste  eben  oberhalb  des  neuerworbenen 
Terrains  um  den  sogenannten  Wühlacker  herum  eine  fast 
rechtwinklige  Krümmung  macht,  kann  auf  demselben  ein 
Helgen  angelegt  werden,  von  welchem  selbst  ganz  grosse 
Seeschiffe  vom  Stapel  gelassen  werden  können.  Der  An- 
kauf ist  also  für  die  Entwicklung  der  Werft  von  grosser 
Bedeutung. 

Der  Jahresbericht  der  Stettiner  Maschlnenbau-Aktlen- 
KesellaclMft  „Vulkan"  führt  folgendes  aus:  Der  Jahrcs- 
abschluss  ist  wieder  befriedigend  und  wir  können  eine 
Dividende  von  14  pCt..  wie  in  den  Vorjahren,  in  Vorschlag 
bringen.  Die  Abschreibungen  auf  sämtliche  Anlagen  sind 
in  gleicher  Höhe  wie  seit  Jahren  bemessen  und  auch  ent- 
sprechende Ueberweisungen  an  einzelne  Reservekonten  vor- 
genommen worden.  Die  Beschäftigung  unseres  Werkes 
war  im  allgemeinen  befriedigend,  wenn  auch  gegenüber  der 
sehr  angespannten  Tätigkeit  des  Vorjahres  eine  um  etwa 
10  pCl.  herabgcmindcrle.    Im  Vergleich  mit  den  andern 


Industrien  unseres  Landes  ist  der  Schiffhau  bei  der  rück- 
gängigen Bewegung  bisher  nicht  so  sehr  in  Mitleidenschaft 
gezogen  worden  und  aus  älteren  Verträgen  ist  uns  für  das 
laufende  Jahr  noch  ein  Arbeitsquantum  verblieben,  welches 
einen  regelmässigen  Betrieb  in  Aussicht  nehmen  lässt.  Da- 
bei müssen  wir  aber  doch  damit  rechnen,  dass  eine  teil- 
weise Reduktion  der  Arbeiterschaft  eintreten  wird,  wenn 
uns  nicht  grössere  Aufträge  auf  Kriegs-  und  Handelsschiffe 
zufallen.  Im  Lokomotivbau  war  die  Beschäftigung  während 
des  ganzen  Jahres  gut.  Wie  in  den  Vorjahren  hat  unsere 
Lokomotivabteilung  an  dem  befriedigenden  Krgebnisse  des 
Jahres  IW2  wieder  einen  guten  Anteil 

Die  Frage  wegen  Errichtung  einer  Zweigniederlassung 
des  .Vulkan"  an  der  Nordsee  hat  uns  andauernd  beschäftigt: 
die  Schwierigkeiten  in  der  endgültigen  tSntschcidinig  liegen 
in  der  Erwerbung  eines  geeigneten  Terrains,  welches  alle 
Vorteile  sichert,  die  wir  an  eine  zweite  Arbeitsstätte  unserer 
Gesellschaft  stellen  müssen.  Angesichts  des  allgemeinen 
Rückganges  in  Handel  und  Industrie  glaubten  wir  aber 
auch  besondere  Vorsicht  in  imseren  Entschlicssungen  walten 
lassen  zu  müssen.  Wir  hoffen  aber,  dass  die  eingeleiteten 
Verhandlungen  bald  greifbare  Gestalt  annehmen  werden. 

Unter  den  im  vergangenen  Jahre  abgelieferten  Erzeug- 
nissen verdient  besonders  erwähnt  zu  werden  der  geschützte 
Kreuzer  .Bogatyr".  der  für  die  Kaiserlich  Russische  Marine 
erbaut  wurde.  Hs  ist  uns  von  allerhöchster  Stelle  zum 
Ausdruck  gebracht  worden,  dass  es  das  beste  Schiff  sei, 
das  vom  Auslände  für  die  russische  Flotte  geliefert  worden 
ist.  Nach  unseren  Mänen  und  Modellen  sind  auf  den 
russischen  Werften  drei  Schiffe  gleicher  Type  in  Ausführung 
begriffen  Der  Doppelschrauben-Schnelldanipfcr  „Kaiser 
Wilhelm  IL",  für  den  Norddeutschen  IJovd  in  Bremen  er- 
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baut,  lief  in  OcRcnwarl  des  Kaisers  am  12.  August  v.  .1. 
vom  Stapel,  lim  besonderer  Schiffslyp,  der  zum  ersten 
Male  auf  einer  deutschen  Werft  erbaut  wurde,  ist  der  im 
vorigen  Jahre  Rieichfalls  vom  Stapel  gelaufene  Kabeldampfer 
»Stephan"  filr  die  Norddeutschen  Seekabclwerke  in  Norden- 
ham, der  Anfang  dieses  Jahres  zur  Ablieferung  an  die 
Besteller  gelangte 

In  der  Bilanz  bringen  wir  Abschreibungen  von 
2  .M.^  ws..^«»  Mk.  in  Vorschlag.  Hicr\on  entfallen  wie  in 
den  Vorjahren  auf  Gebäude  .S  pCt ,  auf  Maschinen.  Werk- 
zeuge. Utensilien  und  Oefen  ti.  s,  w.  10  pCt .  auf  elektrische 
Kraft-  und  Lichtanlagen  20  pCt.  Im  Maschinenbau  wurden 
ausser  den  Maschinen  und  Kesseln  für  die  abgelieferten 
utd  noch  im  Bau  befindlichen  Schiffe  und  Lokomotiven 
fertiggestellt:  II  grössere  Schiffskessel,  2  l.okomlivkesscl, 
4  grössere  stationäre  Kessel  mit  Uebcrhitzern.  I  Verbund- 
Dampfmaschine,  18  diverse  grössere  Dampfpumpen.  Im 
l.okomotivbau  wurden  71  grössere  und  kleinere  Lokomotiven 
an  die  Besteller  abgeliefert  In  Arbeit  befindlich  sind  Knde 
des  Jahres  noch  geblieben  bezw  neu  hinzugekommen:  das 
Linienschiff  .Mecklenburg",  welches  im  Mai  d.  J.  zur  Ab- 
lieferung gelangt  und  des  Linienschiff  .K".  die  beiden 
kleinen  Kreuzer  .K".  und  .Hrsatz  Merkur"  und  das 
Kanonenboot  .B"  für  die  Kaiserlich  Deutsche  Marine,  der 
Doppelschrauhcn  Schnelldampfcr  .Kaiser  Wilhelm  II  "  und 
die  Doppelschraubendampfer  .Gneisenau"  und  Bauuummer 
.254"  für  den  Norddeutschen  Lloyd  in  Bremen,  der  Kabel- 
dampfer .Stephan"  für  die  Norddeutschen  Seekabelwerke 
in  Nordenham,  sowie  der  Küstendampfer  .Seestern".  Ausser- 
dem 4f>  grössere  Lokomotiven  und  15  grössere  Schiffskessel. 
Zur  Ablieferung  an  die  Besteller  gelangten  während  des  Jahres 
l*«>2  Hrzcugnisse  im  Gesamtwerte  von   17  470.S.1i),4'>  .V\k. 

Die  soziale  Gesetzgebung  belastete  unsere  Gesellschaft 
im  Jahre  l<J02  mit  Summa  270  520.00  .Mk.  4.^.51  .Mk  pro 
Kopf  der  Arbeiterschaft,  an  sonstigen  freiwilligen  Unter- 
stützungen wurden  gezahlt  für  Beamte  und  Arbeiter  180(X)Mk., 
an  älteren  Unfnllentschädigungen  auf  Gnmd  des  MaftpFlicht- 
gcsetzes  22.54.KO  .Mk..  an  diversen  Abgaben  und  Steuern 
274  527..V)  Mk      Die  höchste  Arbeiterzahl    während  des 


.lahres  IW2  betnig  6717.  die  niedrigste  .S668.  an  Löhnen 
wurden  insgesamt  6  e)40  <J40.15  Mk.  gezahlt. 

In  unserm  Jahresberichte  über  das  Geschäftsjahr  I4ü<> 
haben  wir  darauf  hingewiesen,  dass  von  dem  hei  Ausgabe 
der  neuen  Aktien  erzielten  Agiogewinn   ein   Betrag  von 
2(K)(M)0  Mk.  zurückgestellt  worden  sei.  für  den  Fall,  dass 
'  eine  Versteuerung  des  erzielten  Agios  verlangt  werden 
I  sollte.   Durch  Hrkenntnis  des  Oberverwallungsgerichts  vom 
25.  Juni   l')02  ist  nun  endgiltig  festgesetzt  worden,  dass 
I  der  bei  Ausgabe  von  Aktien  erzielte  Agiogewinn  für  die 
Folge  steuerfrei  bleiben  soll.    Infolgedessen  konnten  wir 
die  zurückgestellten   2<)(toiM)  Mk   dem  Reservefondskonto 
zuführen    Für  die  in  der  Errichtung  begriffene  Beamten- 
pensionskasse  haben  wir  ausserdem  eine  Zuwendung  von 
.tO()()0  Mk    vorgesehen,  die  Zustimmung  der  Generalver- 
sammlung wird  hierzu  noch   besonders  erbeten  werden. 
Die  Verhandlungen  mit  der  Königlichen  Regierung  wegen 
1  der  Hrrichtung  dieser  selbständigen  Pensionskasse  für  unsere 
I  Beamten  nehmen  mehr  Zeit  in  Anspruch  als  anfänglich  an- 
genommen werden  konnte    Die  Bestimmungen  des  neuen 
Gesetzes  vom  12.  Mai  IWI.  welche  hierbei  zum  ersten  .Male 
auf  eine  derartige  Kasse  praktische  Anwendung  finden, 
bieten  mancherlei  Schwierigkeiten,  doch  dürfen  wir  hoffen, 
I  dass  die  unter  Zustimmung  unserer  Aktionäre  geplante  segens- 
reiche Institution  bald  ihre  Wirksamkeit  iKginnen  kann. 
Für  wohltätige  Zwecke  erbitten  wir  einen  Betrag  von 
3')202  .S7  Mk. 

Nach  der  Gewinn-  und  Verlustrechnung  betrugen: 
I  Gewinn  auf  Zinsonkonto  4.H).144Mk.  (i.  V.  .S.V)0l()  Mk.>. 

Steuerrückerstattung  I2<»  084  Mk.  I     M.i.  Fabrikationsgewinn 

3(K)l       .Mk  (.3  28.1.^40  Mk  I,  Verlust:  Amortisationskonlo 

2.vW>'»8  Mk.   Ii  010  0.S0  Mk.>.  Reingewinn   I  027  .W8  Mk. 

(|t»i4K75  .Mk  I,  davon  an:  Garanliefonds  210  000  Mk. 
:  ( 100000  Mk.».  Reservebaufonds  <»,)0I4  Mk    i2()l  51 1  .'Mk  t. 

Pensionsfonds  .50 (KX)  .Mk  (.so (MM)  .Mk  i.  AusstclUmgskonto 
I  lOOOOMk  (.WOOO  Mk.»,  Dotationskonto  44  20.1Mk.  i222.5.1Mk 

Tanti^mekonto  IM  in  ,Mk  Oll  III  Mk.i.  Dividendenkonto 

I  40O  <M10  Mk  1 1  400  0<K)  Mk.  i. 
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Nach  der  Bilanz  standen  per  i\.  Dezember  zu  Ruch: 

Aktiva:  IWJ  IWI 

Gebäude.  Qrund  und  Boden    .   .  »lo.SM?  8  ()•>()  24.S 

Maschinen   I  248  754 

Hlektrische  Anlagen   I22*J4H  141h.S2.S 

WerkzcuRC.  Utensilien  etc.  .  .  .  1  553  30b  I  175  1(XJ 
Htrtijje  und  in  Arbeit  befindliche 

GeKcnstände   20  7*J7  5«8  14  027  20«) 

Materialvorräte   3  084 140  3  504  010 

Kasse   15  344  11433 

Effekten.  Schiffsparte.  Konsortiale  111701  «)6  4()ü 

Debitoren   8  161415  3  602.S4»> 

Passiva : 

Aktienkapital   10  000  000  lOOOOOOO 

Reservefonds   2  700  000  2.500  000 

Oarantiefonds   I  2.50  000  I  200  000 

Reservebaufonds   I  0(X)  (KX)  I  000  (HX) 

Assekiiranzfonds   200  000  200  000 

UnierstützunRsfonds   200  000  200  000 

Pensionsfonds   4.50  (kx)  4üO0oo 

Ausstellungskonto   41601  55  .S02 

Dotationskonto   45  531  22  2.53 

Kreditoren  einschl.  Anzahlungen  .  25  »».54  127  15'X>4  723 

IV'hcr  die  schon  mehrfach  erwähnte  Verschmelzung 
mehrerer  grösserer  Schiffbaufinnen  an  der  Tync  er- 
fährt die  .Shipping  dazette"  jetzt  auch  die  .Namen  der 
Beteiligten.  Hs  sind  dies  die  beiden  Pirmen  von  ..C  S 
Swan  and  Munter".  Wallsend  und  ..I.  Wighani  Richardsoii 
&  Co  ".  Ld ,  Low  Walker.  Beide  (jescilschaften  werden 
in  Zukunft  eine  grosse  Werft-  und  .Waschinenhau-desell- 
schaft  bilden.  Ausserdem  soll  noch  ein  Kontrakt  mit  der 
.Wallsend  Slipway  Co  "  für  den  Bau  von  Maschinen  ge- 
schlossen werden.  Alle  drei  Firmen  bestehen  schon  lange 
und  jede  derselben  hat  einen  alten,  weltberühmten  Namen. 


Auf  der  Werft  von  J.  W.  Klawltter  befinden  sich 
folgende  Bauten  in  Ausführung:  ein  Ponton  für  einen  60  t- 
Schwimmkran  hir  den  eigenen  Werftbetrieb,  ein  Ponton 
für  einen  100  t-Schwimmkran  für  die  Kaiserliche  Werft 
in  Danzig.  ein  kleinerer  Dampfer  für  das  Verwallungs- 
Re.s,sort  der  Kaiserlichen  Werft  I)anzig 

Die  Werften  J.  C.  Tecidenborg  A.-O.  in  Oeestemünde 
und  Bremer  Vulkan  in  Vegesack  waren  wegen  Streitigkeiten 
zwischen  Werftleitungen  und  Arbeitern  geschioBsen,  am 
20.  Mai  wurde  die  Arbeit  wieder  aufgenommen. 


Nachrichten  über  Schiffahrt 


k^*^  und  Schiffsbetrieb. 


Deutsche  Levante«Linle    In    Hamburg.    Wie  der 

Jahresbericht  feststellt,  ist  das  .Jahr  IK)2  noch  ungünstiger 
gewesen  als  das  Vorjahr.  Eine  merkbare  Besserung  der 
allgemeinen  wirtschaftlichen  Verhältnisse  trat  nicht  ein; 
auch  die  Hoffnung  auf  eine  tk>bung  des  internationalen 
Handels  nach  Beendigung  der  chinesischen  Wirren  und  des 
Krieges  in  Südafrika  gingen  nicht  in  l:rfüllung;  die  Ausfuhr 
von  den  Vereinigten  Staaten  stockte  infolge  der  Fehlernte. 
Andererseits  schwoll  das  Angebot  frachtsuchender  Schiffe 
immer  mehr  an.  sodass  die  Frachtsätze  teilweise  bis  auf 
dahin  unbekannte  Ziffern  herabsanken.  Seit  einigen 
Wochen  machen  sich  Spuren  einer  Oesundiing  der  Ver- 
hältnisse iti  Deutschland  wie  einer  Besserung  des  inter- 
nationalen Verkehrs  bemerkbar.  Im  einzelnen  ist  zu  er- 
wähnen, dass  das  ausgehende  Geschäft  verhältnismässig 
befriedigend  war.  insbesondere  auch,  nachdem  das  Frachten- 
kartell ab  Antwerpen  bestehen  gehlieben  ist.  Recht  un- 
günstig stellte  sich  dagegen  der  Rfickverkehr.  Der  Ansturm 
der  frachtsuchenden  Schiffe  nach  dem  Schwarzen  Meer  war 


L  Waagen 


CISERMfS  SONWINMOOCK. 
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■  RedeckepA  Co.|  Bielefeld  ^ 

Inli.il'i'i  mehrerer  I>.  R.  I'.  Jg 

jeder  Art  und  Tragkraft  ^ 

speciaiität:  WaQgoti'Waageti 

mit  VoiiichluDg  zum  slossln  icii  lU-f.«liiOii  in  \V  ii'(jcstclliine 
nach  unscra  Patenten  So.  I'ts;i44  und  4."i. 

iMlnttli-liinlilliDt  DUtseldoH  1902:  Sllbtnit  Mt^allli  Stiiti-ii^illl«, 

Gutehoff  nungshiitte, 

ilktien -Verein  für  Bergban  und  Küttenbetrieb,  6berhausen. 

MMMMMMMMMMMMMMMJtMMMMMMJtMMMMMMMMMMM  (HhcInUnU). 

Die  Abteilung  Stcritradc  liefert : 

Eiserne  Brücken,  Gebäude.  Schwimmdocks,  Schwimmkrahne  jeder 
Tragkraft.  Leuchttürme. 

Schmiedestücke  in  jeder  gewünschten  Qualität  bis  40  000  kg. 
Stückgewicht,  roh.  vorgearbeitet  oder  fertig  bearbeitet,  be- 
sonders Kurbelwellen.  Schiffswellen  und  sonstige  Schmiedeteile 
für  den  Schiff-  und  Maschinenbau 

Stahlformguss  aller  Art.  wie  Steven.  Ruderrahmen,  Maschinenteile. 

Ketten  als  Schiffsketten.  Krahnketten. 

MsüLhinenguss  bis  zu  den  schwersten  Stücken. 

Dampfkessel,  stationäre  tind  SchiffskesscI.  eiserne  Behälter 

Die  Walzwerke  in  üb  er  hausen  liefern  u  n.  als 

Besonderheit:  Schiffsmaterial,  wie  Bleche  und  Profilstahl. 

I)u  neu«  ItU-i h»  all»  ctk  liat  f  iai-  [  c'i<tuM;<IUIiiKlieit  vun  7U  000  1  Bledie 
pro  J»Jir,  und  i%x  dii:  Gut^hoBminKtliOltr  v<Tiniim>  ihtrt  amfangTricben  W4I«- 
priiitramtni  in  der  Laifr,  du  gcumtc  xa  rlocm  ScIiiB  iinttkie  Walimatt-rijt  <u  liefera. 


Jährliche  Erzeugung: 


Kotilrn  1  MODI  11 

Walrwcrki-Errciiyniivp  .  üKU"«' 


Kall,  i- 


  401)000  t 
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noch  starker  als  in  Durch  die  Quarantänen  (insge- 

samt 243  Tage  Zeitverlust)  erlitt  die  (lesellschah  ganz  er- 
hebliche Hinbussen  Die  mit  drei  Dampfern  veranstalteten 
VerKniiKunKsfahrten  haben  sich  weiterer  Beliebtheit  und 
steigender  Heteiltgung  erireut.  Die  gemeinschaftlich  mit  der 
Haniburg-Amerika-I.inie  errichtete  Dampfschiff-Linie  zwischen 
New-York  und  der  Levante  hatte  naturgemäss  unter  dem 
allgemeinen  Druck  des  Reedereigeschäfts  zu  leiden,  während 
andererseits  die  Hinbürgerung  eines  solchen  neuen  Verkehrs 
stets  eine  gewisse  Zeit  erfordert  Die  vorjährigen  sechs 
Neubauten  sind  nach  utid  nach  in  die  l-'lotte  eingereiht 
worden  und  haben  sich  durchaus  bewährt.  Von  Unglücks- 
fällen blieb  die  (lesellschaft  nicht  verschont;  der  Bericht 
erwähnt  eine  Strandung  und  einen  Zusammenstoss  Die 
Ausgabe  der  neuen  Vorrechtsanleihe  von  Mill  Mark  ver- 
ursachte einschliesslich  Kursverlust  HO  115  M.  Kosten,  die 
vollständig  aus  dem  diesjährigen  Jahrcsergebnis  getilgt 
wurden.  Der  (lewinn  stellt  sich  auf  2<Ht52<)  M  li  V, 
451  280  M  l  zu  folgender  Verwendung:  Rücklage  10  02h  M. 
(22  .SM  M  l.  Oew  innanleil  des  Vorstandes  I0  02f>  M. 
(23, SM  M-  4-  Ihhih  M  für  den  Aufsichtsrat».  it>',,"/..t 
Dividende  gleich  1t«) (KX)  M.  i.VKlOtX)  M  i. 

Aus  dem  acschKfts-Bericht  der  Kette.  Deutsche 
Elbschlffmhrts-Uesellschaft  zu  Dresden.  [)ie  in  unserem 
lelztiährigen  (jcschäftsberichic  ausgesprochene  Hoffnung, 
dass  es  den  durch  Vertrag  für  den  Schlcppverkchr  ver- 
einigten fünf  grössten  Schleppgesellschaften  der  Elbe  ge- 
lingen werde ,  eine  Besserung  der  lirwerbsverhälliiisse 
herbeizuführen,  ist  leider  nicht  in  Erfüllung  gegangen,  da 
diese  Oesellschaften  genötigt  gewesen  sind,  die  Vereinbarung 
schon  .Mitte  des  Jahres  aufzulösen.  Frachtpreise  und 
Schlepplöhne  erreichten  infolgedessen  einen  noch  nicht  da- 
gewesenen niedrigen  Stand  und  selbst  das  Uerhstgeschäft. 
welches  in  anderen  .lahren  eine  Steigerung  des  Verkehrs 
zur  Holge  hatte,  blieb  diesmal  auf  denselben  fast  ohne  Hinfluss. 

Auch  unsere  Werft  war  ungenügend  beschäftigt  und 
die  erzielten  Preise  brachten  nur  mässigcn  Verdienst  Die 
ausgeführten  Arbeiten,  darunter  ein  l.otsendampfer  für  die 
KaiSL-rliche  .Marine,  haben  die  Besteller  befriedigt  und  wir 
dürfen  hoffen,  dass  unser  vorzüglich  eingerichtetes  Werk 
bei  besseren  Zeiten  auch  wieder  befriedigende  Erträgnisse 
liefern  werde. 

In  diesem  .lahre  soll  auf  unserer  Uerft  der  Neubau 
einer  Anstalt  für  hydrokinetischc  Versuche  vorgenommen 
werden,  welche  nicht  nur  unsern  Zwecken  dienen,  sondern 
auch  von  der  hiesigen  K<')niglichen  Technischen  Hochschule 
zu  Stildienzwecken  benutzt  werden  soll  Zur  Verzinsung 
und  Amortisation  des  Anlagekapitales  ist  durch  einen  mit 
dem    Königl.   sächsischen    .Ministerium    des    Kultus  und 


I  öffentlichen  Unterrichts  abgeschlossenen  Verlrag  ein  ent- 
sprechender Beitrag  gesichert. 

Als  eigentliche  Schiffahrtszeit  war  die  eisfreie  Zeit  vom 
I.  .lanuar  bis  mit  17  November  anzunehmen,  das  sind 
321  Tage:  nach  dem  letztgenannten  Tage  und  besonders 
gegen  Ende  Dezember  war  die  Schiffahrt  ausserdem  noch 
einige  Tage  im  (jange. 

Die  Elbefahrzeuge  konnten  während  der  erwähnten 
Ml  Tage  annähernd  wie  folgt  ausgenutzt  werden; 
an  lot)  Tagen  mit  voller  Ladung. 
,    frft     ,     mit  weniger  als  voller  bis  zu  drei- 
viertel Ladung, 
<).^     ,.      mit  weniger  als  dreiviertel  bis  zu 

halber  Ladung, 
■^4     .     mit  weniger  als  halber  Ladung 
321  Tage 

Die  durchschnittliche  Betriebsdauer  betrug  in  den 
dreissig  .lahren  von  IH73  bis  l<<02:  .Vi3  Tage 

Trotz  des  plötzlich  eingetretenen  frühen  Winters,  der 
viele  unserer  Dampfer  und  f-'rachlschiffe  zur  Aufsuchung 
von  Zwischenhäfen  und  sonst  geeigneten  Winterstellungcii 
zu'ang .  sind  wir  erfreulicherweise  von  bedeutenderen 
Unglücksfällen  verschont  gebliehen.  Dem  Schiffsversiche- 
rungs-Konto  entnahmen  wir  Mk.  I2(>20.  für  Prämien  der 
Versicherung  gegen  haftpflichtige  Schaden  unseres  Betriebes, 
schrieben  diesem  Konto  dagegen  zu  Mk  2  742,H.t  Prämien 
für  in  uns  selbst  gedeckte  (Jefahr  bei  Verfrachtung  der 
Kohlen  für  unseren  Betrieb 

Der  Bruttogewinn  unseres  Schiffahrlsbetriebes  und 
unserer  Werft  beträgt  Mk  4M4  24*J,24.  den  wir  beantragen, 
mit  Mk.  4H«>2I().80  zu  Abschreibungen  zu  verwenden  und 
mit  Mk  .s  032,44  auf  Schiffs  -  Versicherungs  -  Konto  zu 
I  übertragen. 

I  Die  für  die  Versicherung  unserer  Schiffsmannscliafteii 
j  und  sonstigen  Arbeitnehmer  uns  erwachsenen  Ausgaben 
I  betrugen: 

bei  der     auf  der 
Schiffahrt     Werft  zusainnien 
Mk  Mk.  Mk 

I  für  die  Krankenkasse  .    .     t>2HH.*»l     7  2.W..W    13  51'U0 
'    .     ,    l.'nfallversicherung    22  722.20   21410.70   44  1.^2.40 
.    Invaliditäts-  und 

Altersversicherung     .s  3<i4,H,^     .s  4.M.H7  l0S2'>.7n 

Mk.  h«48l.'w 

Auf  Schlepplohn  -  Konto  wurden  vereinnahmt  Mark 
I772.V)0..S1  Hiervon  entfallen  als  reine  Schlcpplohn- 
Einnahme  auf  die  Ketten-  und  Radschleppdainpfer  .Mark 
l48H(KiO,«o  gegen  Mk.  2  2.S(i  lO.S.MS  im  Vorjahre.  I>er 
Rest  besteht  aus  lünnahmen  der  Eilgut-  und  Hafendainpfer. 
!  sowie  verschiedenen  smisligen  Eingangen. 


Cillmanns'scbe  Eisenbau-  « 
«  «  «  Hctien-Gesellscbaft 

Remscheid. 

Düsseldorf,  o  Pruszkow  b.  Warschau. 


gisencotistructionen:  ri!:^:  cS^^e'"  u:rt^! 

Itiliiuiig;  I>.u  lipr.  ILiüPii,  .Sthuppcn,  Brücken,  VerlaJe- 
IvMinpii.  Atipel-  uml  SLbiel)clhore. 

III  allen  Pidtilcu  und  Slüiken,  glall  RC- 
uellt  und  gebogen,  schwarz  und  verrinkl. 
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Durch  unser  Frachtgeschäft  wurden  insgesamt  beladen 
und  abgefertigt  eigene  und  fremde  Schiffe: 

1902 

bergwärts:     1 016  mit    7  121  742  Ztr. 
talwärts :        1013    .     b.S14  5»4  . 

zusammen;    2020  mit  13(>36  2t>h  Ztr. 
1901 

bergwärts:      1342  mit    S41H312  Ztr, 
talwärts:       H)7h   .     (i4<J<»(>()4  . 


zusammen:     241H  mit  U^JU^ib  Ztr. 

Im  Berichtsjahre  kamen  auf  der  Werft  in  Dresden- 
Ikbigau.  neben  Ausbcsscrungsarbeiten  für  eigene  und 
fremde  Rechnung,  folgende  Neuarbeiten  zur  Ablieferung: 

I  Lotsendampfer  für  die  Nordsee  an  die  KaiscrI.  Marine, 

1  Kcttenschleppdampfcr  für  die  Saale,  3  Schraubenschlepp- 
dampfer, I  Petroleumtankschiff,  1  grosses  Frachtschiff  mit 
Dampfbetrieb,  sowie  6  grosse  und  h  mittlere  Frachtschiffe, 
ferner  LS  Dampfmaschinen  und  21  Dampfkessel  zum  Teil 
für  Schiffe,  teils  für  Fabrik-  und  son.itige  Betriebe. 
LS  Dampfwinden.  8  Dampfpumpen  und  eine  Anzahl  kleinere 
Hilfsniaschinen,  1 1  verschiedene  Warmwasser-.  Koch-  und 
andere  Kessel  und  Behälter,  10  eiserne  Seezeichen,  kupferne 
und  eiserne  Dampfrohrleitungen ,  ferner  an  grösseren 
Schmiedestücken:  Schiffssteven.  Steuerpfosten.  6  Schaufel- 
räder. Schiffsschrauben  und  -Wellen,  endlich  Eisen-  und 
Mctallguss,  Richtplatten,  Roststäbe  und  dergl. 

Im  Bau  befanden  sich  am  Jahresschlüsse: 

I  [iiifrachtdampfer,  I  clektri.sches  Schraubenschleppboot. 

2  eiserne  Frachtschiffe,  1  Werkstattprahm  für  die  Kaiser- 
liche Marine,  4  Dampfmaschinen,  .S  Datnpfwinden,  2  Schaufel- 
räder,  I  Berg-Drahtseilbahn,  3  Dampfkessel ,  13  eiserne 
Seezeichen. 

Zur  Ausbesserung  wurden  auf  Land  genouuiien: 
22  Dampfer  und  22  Frachtschiffe,  sowie  das  Militärelbbad. 

Die  durchschnittliche  Arbeiterzahl  betrug  708  gegen 
7.S.S  im  Vorjahr. 

Neue  Dampfer-Kompagnie  In  Kiel.  16  Ocschäfts- 
Bcricht  für  das  Betriebsjahr  l'to2.  Der  Personen- 
Verkehr  wurde  durch  die  Ungunst  der  Wittenmg  während 
der  Sommermonate  stark  beeinträchtigt  und  blieben  die 
Hinnahmen  auf  allen  Linien  hinter  denen  des  Vorjahres 
zurück. 

Im  Schlepp-   und   Bugsier-Verkehr   fanden  dagegen 
unsere  Dampfer  vermehrte  Beschäftigung      auch  in  der 
Viehfahrt  konnten  regelmässige  Reisen  ausgeführt  werden 
sodass  hieraus  bessere  Hinnahmen  erzielt  worden  sind. 
Den  Betrieb  imserer  Rendsburger  Abteilung  sind  wir 
bemüht  gewesen,  durch  Hinschränkungcii  günstiger  zu  ge- 


stalten, jedoch  wirken  die  Kanalabgaben  erschwerend  für 
die  Rentabilität  der  Linie  Rendsburg-Kiel. 

Die  Einnahmen  sämtlicher  Schiffe,  ein- 
schliesslich der  der  Abteilung  Rendsburg, 
aus  dem  Passagier-,  Schlepp-  und  Fracht- 
verkehr, sowie  sonstige  Einnahmen  stellten 
sich  nach  Abzug  der  Ausgaben  für  Heuer, 
Kohlen,  Schmiennaterialien  und  Unter- 
haltung der  Schiffe  auf   271  240,80  Mk. 

«gegen  276  37<),78  in  1901) 
sodass  zuzüglich  des  Vortrages  Aon  1001  .      I  247,18  . 

die  Einnahmen  im  Ganzen  betrugen  .    .    .  272  407,07  .Mk. 

Die  allgemeinen  Unkosten  des  Betriebes, 
der  Gehälter,  Steuern,  Assekuranz  und 
Unterhaltung  der  Brücken-  und  Schalter- 
anlagen erforderten  O.S  442,f)7  , 

(gegen  103.'527,7(>  Mk.  in  1001)  

Es  steht  demnach  ein  Ueberschuss  pro 

1002  zur  Verfügung  von   177  0.S4,4t)  .Mk. 

Wir  beantragen  hiervon  zu  Abschrei- 
bungen   70  3bb.b8  . 

zu  verwenden  und  die  verbleibenden    .    .    07  687,72  .Mk. 

nach  Abzug  der  vorgeschriebenen  Dotierung 

des  Reservefonds,  sowie  nach  Rückstellung 

von  10  000  Mk.  in  den  Dispositionsfonds 

und  der  Tantiemen 

als  4  pCt.  Dividende  und 

3  pCt.  Superdividcndc  mit  zusammen  70  Mk. 

pro  Aktie  an  die  Aktionäre  zur  Verteilung 

zn  bringen  und  einen  Saldo  von  ....  242.bH 

auf  neue  Rechnung  vorzutragen. 

Unsere  Flotte,  bestehend  aus  10  Dampfern  und  2 
eisernen  Kohlenprähmen,  hat  im  Jahre  1002  einen  Zuwachs 
nicht  erhalten,  doch  sind  2  kleinere  Dampfer  der  .Stein- 
mann'-Klasse  und  I  grösserer  Dampfer  der  «Brefeld "-Klasse 
bei  Howaldswerken  in  Auftrag  gegeben  worden. 

Diese  Schiffe  werden  zum  Frühjahr  I003  zur  Ablieferung 
gelangen. 


Statistisches. 


Schlffsverlcehr  Frankreichs  im  Jalire  1902.  Der 

Toniiciigehalt  der  befrachteten  Schiffe  im  Seeverkehr  Frank- 
reichs mit  dem  Auslande  bezifferte  sich  auf  32I04  7»)1  Reg  - 
Tons.  übertraf  somit  die  Ziffer  des  Jahres  lool,  die  sich 
nur  auf  31  320  bbO  Reg.-Tons  belief,  um  "7.i  002  Reg.-Tons. 


Bergische 


Remscheid 

Specialfabrikation;  Fraiser  *iier  Arten  und  üi.'^sfn.  na  ii 

—      /t'ii  l-.niini;  o<kT  Schablone,  in  hinlerdrehter 
Ausniliiuuf;. 

Schneidwerkzeuge,  <-]HMicii  fnr  Hcn 

Schiffbau.  r1s  Bohrer.  Kluppen  cw. 
Spiralbohrer,  ii>  allcn  IiimL-nsioncn  von 
'  3  Itis  IW)  mm. 

Reibahlen,  k'^" '''■"<"•  ">>*  spirai-  und 

ciiMiIrn  von  '  .-  J*""'  mni. 

Rohrfutter  i"".tir  k  u-iMitti.m. 
Lehrbolzen  Ringe. 
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Von  der  Zunahme  entfielen  auf  den  Bingang  I6()873  und 
auf  den  AiiSRanR  605  21«}  Reg. -Tons. 

Der  Tonncngehalt  der  beladenen  Schiffe  im  verflossenen 
Jahr  ist,  wie  aus  der  nachstehenden  Uebersicht  ersichtlich, 
in  keinem  der  letzten  vier  vorhergehenden  Jahre  erreicht 
worden : 


Jahr 
I8Q«) 

l<H)2 


Hingang 
Reg. -Tons 
l<)003  "II 

1 7  {W7  4f).S 
IH3M)448 

18  \WhOt) 
18  3b<»  JJ7Q 


Ausgang 
Reg  -Tons 
10  772  762 
1 2  082  003 

1 2  H<)4  2**2 

13  130  163 
13  73S  382 


Zusammen 
Reg. -Tons 
26  776  473 
20  1 70  368 
31  2S4  740 

31  32<J6<><} 

32  104  761, 


Die  Beteiligung  der  französischen  Haggc  an  diesem 
Schiffsverkehr  ergibt  folgende  Tabelle: 


französische  Schiffe  21  12<»0üO  Franken,  an  fremde  Schiffe 
5  482  000  Franken: 

beim  Ausgang  ins  Ausland  an  französische  Schiffe 
25  642  000  Franken,  an  fremde  Schiffe  45  843  0<K)  Franken: 

beim  Ausgang  nach  den  Kolonien  und  Schutzgebieten 
an  französische  Schiffe  24  220  000  Franken  und  an  fremde 
Schiffe  1  535  000  Franken. 

Insgesamt  hat  der  französische  Handel  danach  für 
Frachten  ,VjO660  000  Franken  gezahlt.  Die  französischen 
Reeder  haben  hiervon  nur  etwa  120  Millionen  Franken 
oder  den  dritten  Teil  erhalten. 

In  den  hauptsächlichsten  Häfen  war  der  Schiffsverkehr 
im  Jahre  IM02  folgender; 

Eingang      Ausgang  Zusammen 


Jahr 

I89<) 

IPOO 
1901 
1902 


Eingang 
Reg. -Tons 
4  482  828 
4  7t)7  444 
4  678  50<) 
4  7<»4  117 
4  746  694 


Ausgang 
Reg  Tons 
4  270  735 
4  425  880 
4  332  5H5 
4  .SOI  168 
4  .139  047 


Zusanmien 
Reg. -Tons 

8  753  .S63 

9  223  324 
9  01 1  0<)| 
9  295  285 
9  285  741. 


Der  Anteil  der  französischen  Flagge  betrug  demnach 
im  Jahre  19<)2  an  dem  Hingang  25.^  "/p  und  an  dem  Aus- 
gang 33„ "  „,  während  vor  elf  Jahren  die  französische 
Handelsflotte  mit  „  und  45.., '  „  des  Gesamtlonnen- 
gehalts  vertreten  war. 

Der  französische  Handel  hatte  an  Schiffe  französischer 
und  fremder  Flagge  im  Jahre  190i  folgende  Frachten  zu 
zahlen : 

Keim  Eingang   aus   dem  Auslände   an   französische  i 
Schiffe  48  947  000  Franken,  an  fremde  Schiffe  187  871000 
Franken;  j 

beim  Eingang  aus  den  Kolonien  und  Schutzgebieten  an  ; 


Dünkirchen  .  .  1  207  714 
Calais  ....  741  793 
Boulogne  ...  I  5.34)  .582 
Roucn  ....  849  990 
l.c  Mavre  ...  2217606 
Cherbourg  .  .  1  .502  084 
Bordeaux  ...  I  048 .559 
Cette  ....  547  920 
Marseille  .  .  .  4  911  784 
Die  Zunahme  im  Vergleich  zu  1901  macht  sich  nament- 
lich bei  Marseille  bemerkbar.    iNach  La  D^p^che  Colonialet. 


Ausgang 
Reg. -Tons 
551  .5,54 
674  026 
1  .509 .383 
219  49f) 
I  691  631 
1  .528  018 
733  905 
.389  648 
4  .552  088 


1  759  268 
I  4I58|(> 
3  0.39  965 
1  069  48«  > 
3  909  237 
3  030  102 
1  782  464 
937  568 
9  463  872 


Der  Gesamtwert  der  Ausfuhr  aus  den  Vereinigten 
Staaten  von  Amerika  von  Eisen  und  Stalil  einschliess- 
lich der  meisten  Waren  daraus  stellte  sich  für  das  Jahr 
1902  auf  97  892  036  Doli.  |-.r  ist  im  Vergleich  zu  der  vor- 
jährigen Höhe  von  102  534  575  Doli,  nicht  bedeutend  ge- 
sunken trotz  der  ftlr  den  Export  einschränkenden  Wirkung 
der  starken  Steigerung  im  inländischen  Verbrauche  dieser 


Pres;  %  Walzwerk  Ä.^ .  Düsseldorf  Reisbolz. 


\)?rf?rHghuLhrharöl?Pdrenten^ 


Nahtlose  Kesselschüsse 


'^'^^^  Feuer- i  l,  Rohre 

Ohne  Schweis- If  J -sung  gcwa^7^ 


JVahtlosc 
ä  Rohre  u.  I 


nahtlose 


hohlgepresshund, 
gezogen. 

Hohle, 


Schmieoestücke  Sfe 

jeder  ^rtu.6pösse.vop-u.  ferrig  gearbeitet. 

Hydraulische  Cylinder. 
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Brzcujrnisse.  Dem  Jahre  I QOO  ge|;enüber  war  der  Rückgang 
viel  beträchtlicher,  denn  in  jenem  Jahre  wurden  für 
l2*»h.W4H0  Doli,  der  bezeichneten  Waren  ausgeführt. 

Die  Ausfuhr  der  hauptsächlichsten,  in  der  amerikanischen 
fiandelsstatitik  der  Menge  nach  angegebenen  Produkte  ge- 
staltete sich  \<H)2  im  Vergleich  zu  1401  folgendermassen : 

IWI  1W2 
In  Tons  zu  lülb  kg 

Roheisen  81211     2~  AS7 

Stabeisen   17  708     22  263 

Stahl  in  Stäben  35  562  33«)13 

Billets.  Ingots,  Blooms   28  614      2  40Q 

Stahlschienen  318  0.S.S     67  455 

Stahlbleche  und  -platten  23  423     14  866 

Konstruktionscisen  und  -stahl    ...    54  005     53  859 

Draht   88  238     07  843 

Drahtstifte  18  772     26  130 

Andere  nach  Gewicht  angeschriebene 

Waren   35  211     25  6W 

Summe    .    .  701  2<W   371  Q15. 
Mit  Ausnahme  von  Stabciscn,  Draht  und  Drahtstiften  zeigen 
alle  diese  Waren  Abnahmen  der  Ausfuhr  im  letzten  Jahre, 
und  zwar  zum  Teil  sehr  erhebliche. 

Die  Ausfuhr  der  hauptsächlichen  nur  dem  Werte  nach 
angeschriebenen  Artikel  aus  Eisen  oder  Stahl  nahm  in  den 
beiden  Jahren  folgenden  Umfang  an: 

IQOI  1402 
Wert  in  Doli. 

Kleineisenzeug  für  Rauten  .  .  8  836  14«)  11.^20  765 
(lussstücke.  nicht  bes.  genannt     I  247  607        I  685  (tbO 

Registrierkassen   031  oh4        1  220  701 

Kkktrischc  Maschinen  ...  5  623  442  5  037  643 
Melallbearlx-itungsmaschinen  .  2  003  871  2  863  700 
Pumpen  und  Punipmaschinen  .     2  024  0.^7        2  516  300 

Nähmaschinen   3  740  334       4  606  704 

Lokomotiven   4  051434         3  066  007 

Kessel  und  Maschinenteile  .    .     1  405  072       2  432  008 

Schreibmaschinen   2  037  762        3  575  000 

Andere  Maschineric  ....  21804 .502  237.54.531 
Ri'ihrcn  und  Zubehör  .  .  .  .  5I16  0<m  5  107183 
Andere  fiiscn-  und  Stahlwarcn    17  6(i0  874       12  0t)i  771. 


Die  hier  angeführten  Waren  weisen  zum  grössten  Teil, 
ausgenommen  Metallbearbeitungsmaschinen,  Lokomotiven, 
Röhren  und  die  nicht  besonders  aufgeführten  Artikel.  Ver- 
grösserungen  der  Ausfuhrwerte  im  Jahre  1002  auf 

(Nach  The  Iron  Age). 


Die  Transportschwicrigkeilcn  auf  den  Hisciib.ihnlinien 
haben  in  den  Vereinigten  Staaten  von  Amerika  die 
Titicfcelt  der  Hochöfen  im  Januar  beeinträchtigt,  sodass 
diese  nur  l  .507  136  t  Roheisen  fertigstellten  gegen  1  570  024  t 
im  Vormonat.  Von  der  gewonnenen  Menge  entfielen  auf 
die  Holzkohle  feuernden  Oefen  im  Januar  34  34«  t.  im 
Dezember  33  670  t;  also  konnte  in  diesen  die  Produktion 
etwas  gesteigert  werden.  In  den  Koks  oder  Anthracit  oder 
beide  Stoffe  gemischt  verfeuernden  Oefen  dagegen  wurden 
im  .Januar  nur  I  472  788  t  Roheisen  gewonnen  gegen 
1  537  245  t  im  Dezember.  Der  luigerbestand  der  Hochöfen 
an  Roheisen  zu  Ende  des  Monats  Januar  wurde  auf 
110  641  t  geschätzt,  während  er  Ende  Dezember  nur 
00  805  t  ausmachte. 

Die  wöchentliche  Leistimgsfähigkcit  aller  im  Betriebe 
befindlichen  Hochöfen  der  Vereinigten  Staaten  betrug  am 
1.  Februar  I003  .343  111t  gegen  353  800  t  am  1  Januar  1003 
und  332  045  t  am  1.  Februar  1002.  Von  den  .5<»  vor- 
handenen mit  Holzkohle  arbeitenden  Hochöfen  waren  am 
1.  Februar  28  mit  einer  Wochenicistung  von  7772  t  im 
Gange,  von  den  .136  andere  Kohle  und  Koks  feuernden 
Oefen  280  mit  einer  Leistungsfähigkeit  von  335  3.W  t  pro 
Woche.  (Nach  The  Iron  Agei. 


Ausslger  Oewerbe-  und  Industrie-AusstellunK  1903. 

Geradezu  zu  ungeahnter  Grösse  und  Bedeutung  gelangte  die 
am  20.  Juni  d.  J.  in  Aussig  zu  eröffnende  Allgemeine 
Deutsche  Ausstellung  für  Gewerbe.  Industrie  und  I.and- 
wirlschafl    Die  .AusslLlhing  wird  in  ciiudneM_Gni£)j]c^ 


Aus 


Tlasseisen 
und  Stahl 


gerlin-grturter  ]|[asehmenfalirik, 
Mgga  Pgjg-i  Cü^  BERLIN  SO. 


Ein  Zeugnis  über 

Johns  Patent-Eisen- u.Fafoneisensclineider; 

RIESA  a.  E..  den  2.5.  Märr  1003. 

In  hi)fl.  Erwiderung  auf  Ihr  Geehrtes  vom  14.  ds.  entsprechen 
wir  Ihrem  Wunsche  gerne  und  bestätigen,  dass  wir  mit  dem 
uns  im  .luli  vorigen  .lahres  von  Ihnen  gelieferten  Eisen-  und 
Fatonciscnschneidir  Type  Iv  F.  III  bisher  recht  zufrieden  sind 
und  uns  ilerscibc  .luf  uiisi  rrn  Wulzeisenlagtr  grosse  Vorteile  bietet. 

Trotz  der  Beweglichkeit  der  Schere,  welche  mittelst  Wagen 
je  nach  Bedarf  ijbersteilt  werden  kann,  iit  die  Stabilität  eine 
entsprechend  gute. 

Für  den  Leergang  der  Schere  benötigen  wir  6  Amp.  bei 
115  Volt  Spannung  unseres  (ileichstromes. 

Während  des  Schnittes  von  starken  Sorten  steigt  der 
Stronu  erbrauch  auf  22  Amp .  doch  gilt  dies  nur  für  einen  sehr 
kur/Lii  Zeitraum  Die  von  uns  mit  dieser  Schere  gemachten 
Erfahrungen  berechtigen,  die  Schere  bestens  empfehlen  zu  können. 

Eisenwerk.  Actiengesellschaft  Lauchhammer. 


Digitized  by  Google 


Seite  «bH. 


radezu  ein  glänzendes  Bild  des  Fortschrittes  zeigen;  be- 
sonders die  Maschincnausstclliinf;  ist  prossartig.  sowohl  aus 
Oesterreich  als  auch  aus  Deutschland  beschickt.  Nicht  we- 
niKcr  als  265  Meter  Länge  haben  die  Maschinenhallen.  In 
ähnlicher  imposanter  Weise  dehnen  sich  die  anderen  Mallen 
ffir  Industrie  und  Verkehr  etc.  aus,  zusammen  dürften  die 
Ausstellungshallen  mindestens  H  bis  KX)  Meter  lang  sein. 

Das  Programm  der  Kieler  Woche,  w  ie  es  sich  im 
Juni  und  Juli  dieses  Jahres  in  den  Kieler  und  Travemünder 
(iewässcrn  abspielen  wird,  findet  sich  in  einem  soeben  heraus- 
gekommenen illustrierten  l'rospekt  der  Hamburg-Amerika- 
l.inic  kurz  und  übersichtlich  dargestellt  Das  kleine  Büchlein 
i25  Seiten  I  dient  gleichzeitig  dazu,  den  Plan  der  Vergnügungs- 
fahrt der  Dampfyacht  Prinzessin  Victoria  Luise  nach  Kiel, 
lickernförde.  Olückshurg.  Kopenhagen  und  ihren  Anteil  an  den 
festlichen  Ereignissen  der  Kieler  Woche  zu  schildern.  Die  am 
2.S  Juni  von  hiamburg  beginnende  Toiiristenfahrt  ist  in  ihrer 
elftägigen  Dauer  wohl  die  kürzeste  derartige  Veranstaltung, 
die  bisher  von  der  Mamburger  Reederei  ins  Werk  gesetzt 
worden  ist,  aber,  nach  dem  Programm  zu  urteilen,  eine  der 
interessantesten  Die  Passagiere  werden  alle  sportlichen 
und  gesellschaftlicheti  l;reignisse  bequem  und  ausgiebig,  wie 


das  kaum  eine  andere  Gelegenheit  bieten  dürfte,  verfolgen 

und  ausserdem  als  eine  schätzenswerte  Zugabe  die  oben- 
genannten Städte  und  Orte  mit  allen  ihren  Sehenswürdig- 
keiten besuchen  können.  Bei  der  Ueberfüllung  aller  Hotels 
im  Umkreis  der  Sportbezirke  wird  der  Oasi  der  Prinzessin 
Victoria  Luise  seine  bequeme  Wohnung,  die  ihm  immer  zur 
Mand  ist,  besonders  zu  schätzen  wissen.  Preise.  Reisevor- 
bereitungen und  alles  Uebrige,  was  den  Interessenten  wissens- 
wert erscheinen  muss,  teilt  der  I-'rospekt  in  der  üblichen 
Weise  mit. 


Preisausschreiben  für  den  Entwurf  zu  einem 
Schiffshebewerk     In    Mähren.      Um     das     für  den 

Kau  der  neuen  «österreichischen  Wasserstrassen  wichtige 
Problem  der  Ueberwindung  grosser  Höhen  der  vorteil- 
haftesten Lt^sung  zuzuführen,  hat  das  k  k  Handels* 
ministerium  ein  internationales  Preisausschreiben  eriassen. 
Gegenstand  desselben  ist  ein  vollständiges  Projekt  für  ein 
Schiffshebewerk  zur  Bewältigung  des  m  hohen  Gefälles 
des  Donau-Odcr-Kanaics  bei  F^rerau  in  Mähren,  welches 
bei  möglichst  geringem  Wasserverbrauche  einen  ökonomischen 
Kanalschiffahrtsbetrieb  sichern  soll.  Die  Wahl  der  Mittel 
ist  vollständig  freigestellt.   Die  drei  l*rcise  betragen  KHMIOO, 
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75  000  und  .SO  (KK)  Kr.  Ausserdem  ist  eine  Prämie  von 
200  000  Kr.  für  den  Fall  au!>K<-*s<-'tzt-  d^ss  die  Ausführung 
eines  Projektes  einem  anderen  als  dem  Kinsender  dessellicn 
übcrlranen  werden  sollte  und  das  Werk  sich  bewährt.  Als 
Hndtermin  für  die  F.inreichung  von  AnKeboicn  ist  der 
31.  März  l'KM  festgesetzt.  Die  Preisarbeiten  sind,  mit  einem 
Kennworte  versehen,  an  das  Handelsministerium  einzu- 
reichen: Name  und  Adresse  des  Hinsenders  müssen  in 
einem  verschlossenen,  mit  demselben  Kennworte  versehenen 
Briefumschlage  enthalten  sein.  Ausführungsofferten  sind 
gleichfalls  beizufügen.  Die  Wettbewerbsausschreibung  mit 
allen  Unterlagen  ist  für  die  Interessenten  kostenlos  erhältlich 
bei  der  Direktion  für  den  Bau  der  Wasserstrassen  in  Wien, 
bei  den  politischen  Landesstellen .  bei  dem  ungarischen 
llandclsmitiisterium  in  Budapest,  bei  den  österreichisch- 
ungarischen Botschaften  in  Berlin,  London.  Madrid,  Paris, 
St.  Petersburg,  Rom  und  Washington,  bei  den  Gesandt- 
schaften in  Bern,  Brüssel.  Dresden,  tiaag,  Kopenhagen, 
München,  Stockholm.  Stuttgart  und  Tokio,  endlich  bei  den 
k.  u.  k  Konsularämtem  in  .Amsterdam.  .Antwerpen.  Breslau. 
Buenos-Ayres.  Karlsruhe,  Chicago,  Christiatiia,  Cnlii.  San 


Francisco.  Frankfurt  a.  M.,  Genua.  Hamburg.  Königsberg, 
Leipzig,  Liverpool,  Mailand.  Mannheim.  Marseille.  Montreal, 
New  York,  Nürnberg,  Philadelphia,  Pittsburg,  Stettin  und 
Zürich.  I  Oesterreichischer  Central-Anzciger  für  das  öffent- 
liche Lieferungswesen.) 


Die  seit  längerer  Zeit  zwischen  der  deutschen  und  der 
amerikanischen  Regierung  gepflogenen  Verhandlungen  wegen 
gegenseitiger  Anerkennung  der  von  den  beiden  Staaten 
von  Dampfern  erteilten  Kesseicertifllcate  sind  nunmehr  zu 
einem  erfolgreichen  Abschluss  gelangt.  Damit  werden  für 
die  in  den  nordamerikanischen  Häfen  verkehrenden  deutschen 
Dampfer  die  bisher  vorgeschriebenen  Druckproben,  welche 
nicht  nur  mancherlei  Kosten  und  Zeitverlust  verursachten, 
sondern  auch  für  die  Kessel  von  nachteiligem  Hinfluss 
waren,  in  der  I'olge  in  Wegfall  kommen  Angesichts  des 
bedeutenden  Anteils  der  deutschen  Reederei  an  dem  ameri- 
kanischen Verkehr  ist  diese  Nachricht  freudigst  zu  bc- 
griisscn.  An  Stelle  der  Druckproben  wird  weiterhin  nur 
eine  Prüfung  daraufhin  staitfinilcn,  dass  die  Beschaffenheit 


j.Kaultiausen&Sohn 

Aachen  N.W. 
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Jt  W.  Xaniss,  Würzen  (Muide) 


Gefahrlose  Oamfifhessel 


fir  Schifft-  lind  stationlre  Anlagen 
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der  Kessel  etc.  den  in  den  Cenifikateii  enthaltenen  Angaben 
entspricht.  _ 

Am  .">.  Mai  fand  auf  der  HIbc  bei  Hamburg  die  Schluss- 
bcsIchtlpinK  des  Schulschiffes  „tirosshcrzogln  Elisa- 
beth" des  Deutschen  Schulschiffvcreins  statt,  das  kürzlich 
von  seiner  zweiten  Weltreise  heimgekehrt  ist.  Die  Be- 
sichtiKung  ergab,  dass  die  Zöglinge  praktisch  wie  theoretisch 
vorzüglich  ausgebildet  und  zur  Anmusterung  als  Leicht- 
malrosen sämtlich  geeignet  sind  I:s  wurden  Segel-  und 
Bootsmanöver  vorgeführt,  sowie  Segelnähen.  Splissen  und 
Knoten;  die  Kleider  und  Ausrüstung  wurden  genuisicrt. 
sowie  die  theoretische  Ausbildung  geprüft.  Im  Auftrage 
des  Grossherzugs  sprach  Kapitän  Bramslöw  dem  Kapitän, 
den  Offizieren  und  Zöglingen  die  Anerkennung  des  Vereins 
aus.  Admiral  Thomsen  gab  eine  eingehende  Kritik  der 
Leistungen  Der  (irossherzog  richtete  eine  eindrucksvolle 
Ansprache  an  die  Zöglinge,  die  in  ein  dreimaliges  Hurrah 
auf  den  Kaiser  ausklang  l'rofessor  Schilling  verleilte  als 
Prämien  eine  Anzahl  Bücher  Hierauf  fand  an  Bord  des 
Reichsposidampfers  .Prinzregent"  ein  Diner  statt.  Kapitän 
Rüdiger,  der  sich  um  die  Schulschiffssache  so  sehr  verdient 
gemacht  hat.  tritt  aus  Gesundheitsrücksichten  von  der 
Leitung  des  Schulschiffes  zurück  Kapitän  wird  der  bis- 
herige erste  Offizier  des  Schiffes.  Raegener. 

Wie  man  hört,  haben  sich  im  Auftrage  des  fieichsanils 
des  Innern  schiffbautechnischc  Sachverständige  nach  Eng- 
lang, Nor\\°egen  und  Amerika  begeben,  um  nach  einem 
geeigneten  Walfischfänger  Ausschau  zu  halten,  der  für  die 
zum  Herbsl  beschlossene  Hilfsaktion  für  die  deutsche 
SUdpolarcxpedition  angekauft  werden  könnte  Der  [Reichs- 
tag hat  in  einem  Nachira^jsu-tat  die  Milicl  für  diese  Unter- 


nehmung bereits  bewilligt,  und  sie  soll  ins  Werk  gesetzt 
werden,  sofern  bis  Anfang  oder  Mitte  Juni  l'KW  von  der 
Expedition  nichts  zu  hören  gewesen  ist. 

Der  neue  deutsche  Lloyddampfer  „Kaiser  Wilhelm  II." 

hat  auf  seiner  Fahrt  nach  Newyork  den  bisherigen  Rekord 
in  der  drahtlosen  Telegraphie  auf  See  geschlagen.  Ut  er- 
reichte auf  210  englische  Meilen  Knifernung  eine  Ver- 
bindung mit  dem  Dampfer  .Minneapolis". 

Die  Schiffbautechnischc  Üescilschaft  hält  ihre  dies- 
jährige Sommer  -  Versanmilung  vom  12.  bis  15.  Juli  in 
Stockholm  ab.  Bei  genügender  Teilnahme  werden  zwei 
Sonder-Reichspostdampfcr  die  Reisegesellschaft  am  7  Juli 
in  Hamburg,  am  8  .luli  in  Kiel  und  am  ^.  .luli  in  Swine- 
münde aufnehmen  Auf  der  Tagesordnung  stehen  Vor- 
träge von  Konteradmiral  Schuüdl-Kiel  über  die  h'eststcllunn 
einer  Tiefladelinie.  Schiffbau-Ingenieur  .Isakson-Stockholtii 
über  die  gegenwärtige  unbefriedigende  Vcrgleichsstalistik 
der  Handelsflotten.  Dr.  Sieveking-Hamburg  über  die  Oesetz- 
gebung  über  die  Hafenal>gabcn  in  allen  Ländern.  Ausser- 
dem sind  zahlreiche  Ausflüge  unter  Teilnahme  der  Damen, 
eine  See-Segelregatta,  ein  llesuch  der  Insel  Bornholm  usw. 
vorgesehen,  sodass  den  Teilnehmern  eine  ebenso  lehr-,  wie 
genussreiche  L'ahrl  bevorsteht.  Die  Dampfer  sollen  am 
17.  Juli  in  äwineniünde  bezw.  18.  Juli  in  llamburg  wieder 
eintreffen.  _    _     _  . 

Japanischer  Schiffsbau.  Auf  japanischen  Werften 
wurden  l'Ht2  7  Segler  von  ll70t  zusannnen  imd  •»!  Dampfer 
von  ^4  4^)2  Reg. -Tons  und  04  120  W  erbaut  gegen  20  7Ij3 
Reg- Ions  Dampfer  mit  2.5 «N>7  If  im  Jahre  l'WI. 
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Die  •ehwefllce  Slure  In  DicMte  der  Schiffdirt. 

Das  durch  Vcrbrcnniinjj  von  Schwefel  leicht  und  vcrliülttiis- 
mSssiK  billig  Iii  beschaHLndc.  als  schwefliße  Säure  bekannte 
Gas.  das  an  UhrI  schdii  seit  lan^;erii  /um  Ausräuchern  und 
Ucsinfizieren  geschlossener  Räume  verwandt  wird,  beginnt 
in  neuerer  Zeit  im  Schiffahrtsbetriebe  eine  grosse  Rolle  zu 
spielen.  Wenn  auch  hier  dieses  Verbhren  nicht  unbekannt 
war,  to  bmi  dasselbe  doch  nicht  die  hlufige  Anwendung, 
die  ilrni  hei  dir  lledeutung  der  schwefligen  Saure  für  die 
Obigen  Zwecke  zukam.  In  neuerer  Zeit  ist  hierin  jedoch 
ein  grosser  Umschwung  zu  cr\var(en,  da  ein  Mr  Clayton 
einen  Apparat  konstruiert  hat,  mit  dessen  Hilfe  es  sehr 
leicfit  ist.  die  bei  der  Verbrennung  des  Schwefels  erzeugte 
schweflige  SAure  in  beüebigetn  VerhAltnis  mit  der  atmos- 
phlriiclien  Luft  au  vemiiidien  und  dieses  Qemisch  durch 
Rohre  und  Schlaucldeitungen  nach  jedem  beliebigen  Rmtm 
zu  leiten.  Dieses  Gasgemisch,  welches  nur  7<*|„  schweflige 
Säure  zu  enthalten  braucht,  tutet  in  kürzester  Zeit  Ratten, 
sowie  alles  übrige  Ungeziefer,  und  zuar  werden  die  Tiere 


I  durch  den  scharfen,  stechenden  Geruch  der  schwelligen 

Saure  veranlasst,  ihre  Schlupfwinkel  zu  verlassen,  um  im 
offenen  Schiffsräume  frische  Luft  zu  suchen.  Sie  sterben 
dann  an  einer  z;ig;liigliclieti  Stelle,  wo  die  leiten  Körper 
leicht  aufgefunden  imd  gesammelt  werden  können.  Diese 
Wirkung  der  schwefligen  Säure  macht  dieses  Gas  daher 
ganz  besonders  zum  Ausrftuchem  von  Schiffsräumen  ge- 
eignet und  gewinnt  gerade  hier  ehie  um  so  grössere  Be- 
deutung, als  wissenschaftlich  festgestellt  worden  ist,  dass 
besonders  die  Ratten  die  Verbreiter  des  Pestgiftes  sind 

Des  weiteren  hat  sich  ergeben  dass  die  schweflige 
Säure  die  Typhus-.  Cholera-  und  Pestbazillen,  wie  auch 
die  i^'äulniserreger  verhältnismässig  schnell  tötet,  so  dass  mit 
Hilfe  dieses  Gases  auch  leicht  eine  gründücbe  Desinfektion 
aller  Schilbrlume  su  eaielen  ist  Die  letslere  Bigenachaft, 
die  Vemkhtung  der  Rbifaiisbaiillen.  nwcfae  die  schwefl^ 
Säure  aber  auch  geeignet,  L.adung  und  Nahrungsmittel, 
die  leicht  dem  \'erdcrbcn  ausgesetzt  sitid.  durch  I;inlassen 
i  eines  derartigen  üasgemisches  in  die  betreffenden  Räume 
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vor  dem  Verderben  zu  retten,  umsontchr.  da  es  sich  heraus- 
gestellt hat.  dass  die  betreffenden  Artikel  durch  die  Be- 
rührung mit  trockner  schwefliKcr  Säure  weder  an  üeschmack 
noch  an  Geruch  Hinbusse  erleiden. 

Eine  wichtiRe  Rolle  dürfte  die  schweflige  Säure  im 
Schiffahrtsbetriehc  auch  hei  Keuersgcfahr  spielen.  In  allen 
Fällen,  wo  sich  wegen  Unzugängiichkeit  eine  Bekämpfung 
des  Feuers  durch  Wasser  und  Dampf  als  unzureichend  er- 
weist, ist  wiederum  durch  die  schweflige  Säure  ein  ebenso 
einfaches  wie  zuverlässiges  Hilfsmittel  geboten.  Durch  die 
mittelst  des  Claylon'schen  Apparates  erzielte  Absaugung 
der  heissen  Luft  imter  gleichzeitiger  stetiger  Zuführung  des 
Schwefcigases.  das  den  ganzen  Raum  bis  in  das  kleinste 
Winkelchen  gicichmässig  durchdringt,  ist  es  möglich,  in  den 
jjideräumen  ausgebrochenes  Feuer  innerhalb  kürzester 
Frist  sicher  zu  unterdrücken,  ohne  dass  Beschädigungen 
der  in  dem  Raum  befindlichen  Gegenstände  oder  Güter, 
wie  sie  beim  Gebrauch  von  Wasser  oder  Dampf  einzu- 
treten pflegen,  zu  befürchten  sind. 


Was  nun  das  Verhalten  der  schwefligen  Säure  gegen 
die  verschiedenen  Stoffe,  mit  denen  sie  bei  den  verschiedenen 
Prozessen  in  Berührung  kommt,  anbetrifft,  so  ist  nach- 
gewiesen, dass  atmosphärische  Luft  bis  zu  einem  Gehalt  von 
ISpCt.  an  schwefliger  Säure  auf  diese  Stoffe,  wenn  trocken, 
keinerlei  bemerkbare  schädliche  Fjnflüsse  ausübt.  Blanke 
Metallgcgenstände  werden  dabei  allerdings  an  der  Ober- 
fläche leicht  angegriffen,  wogegen  sie  aber  durch  Bestreichen 
mit  .Schlemmkreide  oder  einem  ähnichcn  Stoff  leicht  ge- 
schützt werden  können. 

Der  Norddeutsche  Lloyd  hat  in  Berücksichtigimg  der 
grossen  Bedeutung,  welche  die  Verwendung  der  schwefligen 
Säure  i  :id  dir  Claytonsche  Apparat  für  die  gesamte  Schiff- 
fahrt besitzt,  das  Claytonsche  Patent  für  Deutschland  er- 
worben und  die  alleinige  Ausführung  dieser  Apparate  der 
Norddeutschen  Maschinen-  imd  Armaturen-Fabrik  in  Bremen 
übertragen.  Im  Interesse  der  Gesundheit  und  Sicherheit 
seiner  Passagiere  und  Besatzungen  beabsichtigt  er.  falls  sich 
die  auf  die  Claytonsche  Hrfindung  gesetzten  Hoffnungen 


A  —  B^r*  ' 'nnciirrrnilos  daslchcnJcr  Stahl  (ür  Drchstähte,  Fralscrschcibcn, 

^jW^B^l  B  Bohrer,  bei  lani^samcin  und  schnellstem  Betrieb 
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erfüllen,  seine  sämtlichen  Schifie  mit  diesen  Apparaten  aus- 
zustatten. 

FMcir.  Kfnp».  Alrttoi«M«ltoekafl  ia  EMOk  Wie 

seinenelt  die  WHtwe  Krapps  in  einer  Bekanntmachung 

den  AngehArigen  der  Firma  mitteilte,  hatte  der  N'erstorbene 
in  seinem  Testament  die  Uebc-r/cusunK  nicdcr^cIcKt,  dass 
das  Werk  beim  Uehergaiige  an  einen  minderjährigen  lirbcn 
in  der  bisherigen  Form  nur  unter  Schwierigiceiten  weiter- 
geführt wenteu  könne.  Denigeniäss  hatte  er  Ictztwillig  den 
Wunsch  auseesprachea.  ia  solchem  Falle  die  Fabrik  in  die 
Pom  einer  AktienKeselladmft  überznfQliren.  Die  einleitenden 
Schritte  hierfür  sind  inzwischen  soweit  gediehen,  dass  am 
22,  April  in  Berlin  die  Oründung  der  Aktiengesellschaft 
Friedr.  Krupp  in  F.ssen  stattfinden  kdriiiiLV  Iius  Aktien- 
kapital beträgt  l'ni  Mill.  Mk.  Es  wird  angcnummen,  dass 
alle  fSr  die  Eintragung  der  Oesellschaft  in  das  Handels- 
register nofweodigen  Förmlichkeiten  in  den  nächsten  Monaten 
erledigt  werden  kftnnen.  sodass  dfe  Qesenschaft  mit  dem 
.^11  luri  d.  .1 .  mit  dem  das  Oeschaflsjahr  der  Rrma  Kmpp 
zu  hndc  geht,  ihre  Tätigkeit  beginnen  kann.  Der  Vorstand 


wird  aus  den  nachfolgenden  Herren  bestehen :  Landrat  a.  D. 
Rötger  als  Vorsitzender,  i^anzrat  Klüpfel,  Kaufmann  Schmidt. 
Kaufmann  Meoahauaan,  Iqgenieur  Budde,  Hauptmann  z.  D. 

L>regcr.  Finansrat  Haux  in  Essen.  Kontre-Admiral  a.  D. 

Barandon  in  Kiel.  Ingenieur  Oillhausen.  Ingenieur  Hhren- 
bergcr  in  F.ssen.  Ingenieur  Sorge  in  .Magdiluirg  und  Berg- 
rat  a.  I).  Frii-Iinghuusen  in  Hssen.  Diesf  tlLtren  bildeten 
das  bisherige  Direktorium  der  Firma  Friedr.  Krupp.  Nur 
Direktor  F^ng.  der  schon  seit  langer  Zeit  beabsichti|^ 
sieb  wegen  seines  Qesundheitsaistandes  ia  diesem  Sommer 
zur  Itahe  zu  setzen,  hat  auf  den  Uebertritt  in  die  Aktien- 
gesellschaft verzichtet.  Der  Aufsii!ir<r:;i  w  ird  iKstchen  aus 
den  Herren:  Cichciruer  Konuuf r/uMirut  ! iar Iiuaun-Dresden 
als  Vorsitzender,  ^m.l^mu  •u>:lt  1  als  sicllvcriretender 

Vorsitzender,  ücheinier  Ju,-tizra:  Simson  und  Bankier  Ludwig 
Deibrück-Berlin.  Die  Aktien  sollen,  wie  schon  frOher  be- 
kannt  geworden,  im  ICruppscben  Besitz  bleiben. 


Schiffbau,  Maschinenbau,  Giesserei  u.  Kesselschmiede. 

JItateUmnbaii  seit  1888.  •  ftisnueUffbau  seit  1865.  o  JlrMttnaU  SBOO. 

Neubau  und  Reparaturen  von  Schiffen,  Docks  und  «  «  « 

X  X  X  m  'X  Maschinen -Anlagen  jeglicher  Art  und  Grösse. 

Spezialitäten:  MetallpackungT,  Temperaturausgleicher,  AsChe-Eyektoren,  D.  R.  P. 
Cedervalls  Palentschutzhülse  für  Schraubenwellen,  D.  R.  P.    Centrifugalpumpen- Anlagen  Tür 

Schwimm-  und  Trockendocks.  DampfWinden»  DampOuikerwlndeii. 
Zataniider  veischiedener  Gröfisen  ohne  ModdL 


e.  ilug.  Sehmiill  Sohne,  ^^ifix.« 

Ippfersebniederel,  Melallviireilttrlk  i.  IpparHitai-AnsUdl. 

Td^.-Actr.:  Apparatbau,  Hamburg.  Feinspr.:  Amt  III  Na.  208. 

j)aiiip|kessel-Speisewasser-Jteiniger  (D.  R.  P.  113917) 

Ii)  zttr  Reinigung  von  ölhaltigem  Kondenawoaser 

^  -  ^  von  tfiOO  bia  6O0OO  Liter  atllndL  Lelataog  Ar  Spoiaeloitaafen  von  80—160  nun  Dnrdimesger. 
'iJ  .Xusfrihrnni;  in  Gnsseiaen  mit  Broneo-Oaimtor  und  ganz  in  Bronce. 

r3ainpl  kessel-S]^eiscwas.scr- V orwärmcr  (D.  R.  P.  120592) 

f.  iSrit'is'  W.ijsi  i'  in  f  lcich  hohorTenijieratur  a!s(Jiojeiii(fi-di'sziim  .Viiwüiiiion  bciuitzr-  ii  I):iiii[Tfi\-i. 

5eewa5ser- Verdampfer  (Evaporatoren)  System  Schmidt 

aar  Bne^gaag  von  2nnU*Waaaer  fllr  DampfkeaaeL 
Oionlben  audh  in  Verbindnng  mit  WnkwiMaer»KondeM»twen. 
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Irving  M.  Scott,  einer  der  Kenialstcn  Schiffbauer  der 
Welt,  ist  im  Alter  von  hh  Jahren  in  San  Hrancisco  ge- 
storben, Scott  war  (jencralbetriebsleiter  der  Union  Iron 
Works  in  San  l-rancisco,  deren  Schiffbauwerften  haupt- 
sächlich durch  den  liau  des  anterikanischcn  Schlachtschiffes 
.()rc(»on"  ihren  geschäftlichen  Ruf  begründeten  So  be- 
rfihmt  wurde  Scott  durch  die  nach  seinen  lüilwfirfen  ge- 
baute ..Oregon",  dass  man  ihn  auf  dem  republikanischen 
Nationalk(mvent  im  .lahre  l<H>0  ernstlich  für  die  Präsident- 
schaftsnomination  in  Vorschlag  brachte;  er  lehnte  jedoch 
die  Kandidatur  ab  Mehr  als  ein  Dutzend  Kriegsschiffe  der 
Bundesmarine  wurden  unter  seiner  besonderen  Aufsicht  auf 
den  Union  Iron  Works  gebaut.  Seine  Laufbahn  hatte  Scott 
als  Zeichner  begonnen   und  stieg  lediglich  durch  eigenes 


Verdienst  von  Stufe  zu  Stufe,  bis  er  die  Leitung  der  grossen 
Schiff hauaiilagen  übernahm 

Bücherschau. 

Neu  erschienene  Bücher. 
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im  Schiffbau    Preis  .SO  Pf. 

Seckarten  der  Kaiserl.  deutschen  Admiralität  Heraus- 
gegeben vom  Reichs-.Marine-Amt.  Nr  4'»  und  f>M. 
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Preis  X2()  Mk.  -  M.  Ostsee.  Westlicher  Teil  m  Sund 
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Walther.  1.  Offiz  W.:  Tafeln  zur  Erleichterung  einer 
schnellen  Auffindung  v.  Signalen  des  internationalen 
.'^ignalbuches    Preis      F*fg .  auf  Pappe  1  Mk 
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Bei  der  Redaktion  eingegangene  BUcher. 

Die  Schiffsmaschine  von  Carl  Busley,  Verlag  von  Lipsiiis 
&  Tischer.  Kiel. 

Als  Busley  die  erste  Auflage  seines  Werkes  er- 
scheinen Hess,  leistete  er  der  Schiffsmaschinenindustrie 
Deutschlands  einen  Dienst,  gab  es  doch  zur  damaligen 
Zeit  kein  Werk  in  Deutschland,  welches  in  gleich 
eingehender  und  an  Ausführungen  sich  eng  an- 
schliessender Weise  die  Schiffsmaschinen  und  Schiffs- 
hilfsmaschinen behandelte.  Leider  hat  die  dritte, 
den  technischen  l-ortschrittcn  der  Neuzeit  Rechnung 
tragende  Neuauflage  lange  auf  sich  warten  lassen 
und  bis  jetzt  liegt  nur  der  IQOl  erschienene 
erste  Band  vor,  mit  8.11  Textseiten  und  einem 
besonderen  Atlas,  enthaltend  I5(K)  nach  Werkstatt- 
zeichnungen äusserst  sauber  und  mit  den  Matcrial- 
farben  angelegte  i'iguren.  Das  Werk  behandelt 
im  ersten  Abschnitt  die  Hauptsätze  der  mechanischen 
Wärmctheorie.  hieran  anschliessend  bringt  der 
zweite  Abschnitt  die  liigenschaften  des  Wasserdampl'es,  i 
Erläutert  werden  beide  Abschnitte  durch  entsprechende 
Darstellungen  im  Figuren-Atlas  Nachdem  so  die 
allgemeinen  Oesetze  durchgesprochen  sind,  geht  der 
Verfasser  im  dritten  Abschnitt  zur  Darstellung  und 
Beschreibung  der  Vorgänge  in  den  Dampfcj  lindern 
der  .VAaschinen  über,  um  nach  einer  .Abhandlung 
über  die  Heizstoffe  die  Peststellung  der  Leistung 
und  Wirtschaftlichkeit  einer  Schiffsmaschine  durch- 
zusprechen. Die  Bestimmung  der  für  ein  vor- 
liegendes Fahrzeug  zur  Hrzielung  einer  bestimmten 
Geschwindigkeit  erforderlichen  .Vtaschinenstärkc  be- 
handelt Abschnitt  0  Fs  findet  sich  hier  eine 
ziemliche  Zahl  von  Widerstaiidstheorien,  die  indes 
meist  älteren  Datums  sind.  Auf  die  neuesten  Fr- 
mittelungen  auf  diesem  Gebiete  ist  nicht  eingegangen. 
Der  7  und  8.  Abschnitt  enthält  Angaben  über  die 
Wahl  des  iMaschincnsystems  sowie  über  die  Be- 
rechnung der  Cylinder  der  Maschinen  zur  Erreichung 
einer  bestimmten  Leistung  unter  vorgeschriebenen 
Betriebsbedingungen. 

Der  zweite  Teil  des  Buches  handelt  über  die 
Schiffskessel  Nach  einer  historischen  Aufzählung 
und  Besprechung  der  älteren  Kesseltypen,  eine  Ab- 
handlung, welche  durch  die  Illustrationen  wirksam 
unterstützt  wird,  folgen  Festigkeitsherechnungcn  der 
Kessel  und  die  Feuerungsanlagen  derselben.  Den 
Schluss  bilden  die  Abschnitte  über  die  Ausrüstung 
der  Schiffskessel  sowie  über  den  Einbau  der  Kessel,  '  Li 
welche  in  übersichtlicher  Weise  von  Herrn  .Marnu- 


Oberbaurat  Kßhn  von  .laski  bearbeitet  sind.  Fraglos 
wird  das  Werk  einen  dauernden  Wert  behalten, 
wenngleich  die  Aussichten  auf  baldige  Vollendung 
gering  zu  sein  scheinen. 


Zeitschriftenschau. 

Handelsschiffbau. 

Scrcw  steamcr  for  towing.  sdivagc  and  fire  purposcs. 
Engineering.  17.  April.  Beschreibung  eines  von 
James  Follock.  Sons,  and  Co..  London,  entworfenen 
Einschrauben-Dampfcrs  für  Schlepp-,  Bergungs-  und 
Feuerlöschzwecke:  L  über  alles  =  2^.2  m.  L  zw. 
d.  Ferp.  —  27.4  m.  B  =  h.l  m.  H  =  3..3.S  m.  T 
nüttel  —  2.5«).  Bunkerraum  für  .so  t  Kohlen. 
Maschincnleistung;  450  i.  P.  S.  Geschwindigkeit: 
10  ,  Kn.  Fumj>enleistung:  tiM  m'  in  der  Stunde. 
Abbildung  des  Schiffes.  Längsschnitt.  Deckspläne. 
Querschnitte.  Hauptspant  mit  den  Abmessungen  der 
Verbandteile.  Zeichnungen  von  der  Maschine. 
The  ncw  Cunard  liner  .Carpathia".  The  Shipping  World. 
20.  April.  .Mitteilungen  über  den  neuen  Fracht-  und 
Passagicrdampfer  Carpathia.  der  insofern  von  den 
bisher  gebauten  Passagierdampfern  abweicht,  als  er 
nur  Passagiere  2.  und  .V  Klasse  befördert.  L  = 
170.0  m.  B  =  1<».()  m,  H  =  12.3  m.  Ladefähigkeit 
12  700  t.  Geschwindigkeit:  I4,.s  Kn.  Abbildungen 
vom  Schiff  und  von  den  Einrichtungen  für  die 
Passagiere. 

Launch  of  mamnioth  steamship.  The  Nautical  Gazette. 
Ib.  April.  Notiz  über  den  Stapellauf  des  Ricsen- 
schiffes  ..Minnesota"  für  die  neue,  amerikanische 
Dampferlinie  von  der  pacifischen  Küste  nach  Ost- 
Asien.  Minnesota  hat  folgende  Abmessungen:  1.  = 
102.0  m,  B  =  22.4  m.  H  =  lo.o  m,  t)epl.  ( beladen i 
40  000  t  Das  Schiff  erhält  M)  Niclausse-Kessel : 
Rostfläche      100  m-,  Heizfläche:  3800  m-, 

Kriegsschiffbau. 

!  Ilalian  first-class  battkship  Benedetto  Brin.  The 
Engineer.  17.  April.  Artillerie-  und  Panzerskizze 
des  Linienschiffes  Benedetto  Brin.  Vergleich  des 
Schiffes  mit  Linienschiffen  und  Panzerkreuzern  von 
annähernd  derselben  Grösse. 
Mousquet  l.e  Yacht  25.  April.  Vergleich  des  neuen 
fr:iii2i'isisclieti  rorpeduhootszerstörcrs  ..Moiisiiuct"  mit 
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den  ilteren  Booten  .Durandal"  und  .Pique'.  Die 
u'iciitiK'sti.-n  Daten  der  drei  Hoote  sind  einander 
gegenübergestellt.   Hine  Abbildung. 

MilittriMhes. 

Armee  und  Marine  in  gemeinsamer  Tätigkeit.  Uelwrali 

Heft  32.   Der  Artikel  betont  die  Notwendigiceit  des 

ZusamiTicnwirkens  von  Arnicc  und  .Marine  und  hebt 
besonders  hervor,  dass  ini  .Jahre  I.H«i4  der  Mangel 
an  einer  (genügenden  Motte  preussischerseits  zu 
längerer  Kricgfülirung  und  grösseren  Opfern  zwang. 

Dasselbe  Heft  der  Zeitschrift  Uchcrall  enthält  eine  Abhand- 
lung: .Die  Ausschiffiinj;  des  ostasi.itisclicii  lixp^ditions- 
korps".  die  dem  eben  erschienenen  AdniiralsJabswerk: 
„Die  Kaiserliche  .Marine  in  China"  entnommen  ist, 
und  unter  der  Ueberschrift:  «Phantasiekriege  und 

Kriegsphantasien"  die  Sdiildemng  einer  Seeschlacht, 
die  zwischen  Engländern  einerseits  und  Franzosen 
und  Türken  andererseits  gedacht  ist  und  sich  im 
Jahre  1886  vor  Port  Said  abspielt. 

L'imporlance  stratigique  de  Bizerte.  Armee  et  Marine. 
la  Mai.  Skine.  die  s^,  dass  Biaerta  sowolil  die 
Anfordeningen  der  alten  Scliule.  wie  denen  der 
jungen  Schule  genügt. 

Vitesse  et  puissancc  Armte  et  Marine  3  Mai.  In  dieser 
Studie  wird  der  Vorschlag  gemacht,  von  tiner  Ver- 
einigung der  Qesdiwindfgkeit  und  KampCstSrke  auf 
einem  Schiff  abnisehen .  und  SchiHe  su  iiauen,  die 


nur  eine  der  beMen  Eigenschaften,  aber  in  hAdotem 

besitzen. 


Schiffsmaschinenbau. 

Turbine  Parsons  reversible.  Le  Qtoie  civil.  Ii.  A|Hil. 
Kurse  Besdiretbung  einer  Parsont  Turbine,  bei  der 

durch  Hinzufügung  einer  Brglnzungsturbine  RQck- 

wärtsganK  erzielt  wird.    Skizze  des  Längsschnitts 

der  Tiirhiiie 

High'Speed  rcciprocating  engines.  Kngineers'  Oazette.  Mai. 
Skizze  einer  schnelllaufcndcn  Dampfmaschine,  mit 
Gross'  Patent-Steuerung,  die  von  Simpson,  Strickland 
A  Cb.,  Dartmoutfa,  gebaut  worden  ist.  Leishiiv: 
140  i.  P.  S..  Arbeitsdruck:  26kg.cm>.  Hub:  114  mm. 
vierstufige  Expansion :  Zylinder-Durchmesser ;  95  mm ; 
127  iiitn:   l'H)  mm  und  2«0  mm;  n  1200. 

Posters  slnp  valves  The  Hnginecr.  24.  April.  Bc- 
schreibunj^  und  Skizzen  von  einem  neuartigen  Rück- 
schlagventil, das  den  Uebertritt  von  Dampf  in  Kessel, 
in  denen  zeitweilig  der  Daropfdradt  fssunken  ist. 
verhindert. 

Engines  of  battleship  .Llberlad".  Engineers  Oazette.  Mai. 

Angabe  über  einzelne  Teile  der  Maschincnanlage  des 
chilenischen  Linienschiffes  .Libertad":  vierzylindrige 
Dreifach  -  Hxpansionsmaschinen  ausbalanzicrt  nach 
Yarrow-Schlick-Tweedy.  Arbeitsdruck:  17,6  kg^cm-, 
3-Flii);el-Schrauben.  die  nach  innen  schlagen.  Kooden- 
salorkühlfläche:  11*60  m^  12  Yanow-KesseL 
A  marine  engine  with  cortiss  valve  mechanism.  Marine 
Engineering.  ApriL    Auf  dem  KGstendampfer  .Cftjr 


7.  XiiPliersbusch  $  Sfihne,  M-Ses.,  Sehalke  L  W. 
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of  PueMt*.  der  an  der  westainerikanischen  Kfiste 

verkehrt  und  4.VX)  t  dcplazicrt.  hcfindet  sich  seit  1882 
eine  Kompoiindschiffsniaschmc  vuii  rund  .VKK)  IPS 
ml«  Corlisssteuerung.  Kinyehciicli.'  Beschreibung  der 
Maschine  mit  Abbildung,  Zeichnungen,  Diagrammen 
und  Skizzen  von  Dvlrib, 
Triple-expansion  twin  «craw  prop^Hiig  cni^es  of  tbe  U.  S. 
battleship«  Conneeticnt  and  Louisima.  Marine  Ba- 
ginecrinpi.  April.  Plane  und  Konstruktionsdaten  der 
Maschine  des  amerikanischen  fkhiachtschiffes 
Connecticut  von  lö(XX)  ts.  Os  sind  \  icrzylindrijje 
Dreifachexpansionsmaschinen  von  zusammen  lt)750 
1  PS»  IJO  Umdrehinven  und  l,46S  m  Hub. 

Yflfibt-  und  Segelsport 

Quatriime  conconrs  de  plaiis  du  Journal  Ic  .Yathl"  Caiiot 
ä  motcur  .Darling".  Le  Yacht,  I«.  April.  Veröffent- 
lichung der  Linien  und  der  Einrichtungszeichnung 
eines  MotorlieiiMMMs  fOr  grtesere  Yachten.  Oer  Ent- 
wurf erhielt  den  zweiten  Preis  gelegentlich  einea  von 
der  Zeitschrift  .Le  Yacht'  veranstalteten  Preisaus- 
schreibens.  Linge  Ober  alles     5,5  m.  Breite  1.5  m. 

Nautik  und  Hydrographie. 

Voa  den  Winden.  Uebendl.  Heft  32.  Kurze  Abhandlurtg 

über  die  Arten  der  Winde  und  ihre  Knlstehung;  be- 
sonders besprochen  werden  der  Cyklon  und  die  Ver- 
haltiin(JSmassriKt"'n,  dit-  tkr  .'^i.i.'mann  hei  Annäherung 
an  einen  Cyklon  zu  beobachten  hat.   Bine  Skizze. 

Verschiedenes. 

The  nautical  prcparalory  school  and  Ihe  ship  ..Yonnj; 
America".  .Vtarine  Kngineering,  Aprilfu^it  l-"in- 
gehender  Artikel  über  das  Schulschiff  .YoungAmerica". 
(Veigl.  Schiffbau  IV  S  706'  Wiedergabe  des  Längs- 
plaiu,  slmtlicher  Deckspläne  und  der  Zeichnung  der 
Verbinde  des  Hauptspants. 

Efliciency  of  propcllcrs  and  rudi.!(.rs,  Marine  nngincering. 
Aprilheft.  Der  Auf.sat/.  vucht  iltn  Nacliwei.s  zu  er- 
bringen, dass  die  Anordnung  des  Ruders  vor  den 
Propellern  bei  einem  Zweischraubenschiff  bessere 
Wirksamkeit  des  Ruders  und  der  Schrauben  gewähr- 


leistet, als  die  bisher  QUlche  Anordnung;  des  Ruders 

hinter  den  Schrauben.  Die  erstgeiiannlo  Rnderstellung 
ist  einem  Amerikaner  W,  SnIvch  patentiert  worden. 

PUTther  Tiotcs  OM  tlie  influetice  of  shoal  waler  npon  the 
speed  of  ships.  Marine  Kngineering.  Aprilheft.  Zu- 
sammenstellung der  bisher  von  Kota.  Kasmussen  und 
Deany  veröffentüchten  Versucbsergebnisse  über  den 
Binfluss  der  Wassertielto  auf  den  Schifbwiderstand. 

The  screw  as  a  means  of  propulsfon  for  shallow  draiight 
vessels  Shipping  Word  US.  April.  Wiedergaljc  des 
von  Yarrow  vor  der  f-rühjahrs\'ersanunlung  der 
instilniion  of  Naval  Architects  gehaltenen  Vortrages 
über  die  Hignuilf  der  von  seiner  Hirma  gebauten  flach 
gehenden  Fahnenge  mit  Turbinenschraube  und  ver- 
.  stellbarer  Schraubea-Tunnddecke  xa  Schleppdampfern. 

Les  certificatB  de  jauge  du  Board  of  Trade.  I.e  Yacht, 
18.  April.  Polemik  gegen  die  Vereinbarung  zwischen 
der  englischen  und  fran/osisehen  Regierung,  auf 
Grund  deren  die  Vermcssiuig  englischer  .'>chiffe  durch 
den  Board  of  Trade  nach  der  französischen  Ver> 
messungsragel  von  den  französischen  Behörden  bei 
Bemeesung  der  Hafen*  imd  Zodab^dien  anerkannt 
werden  soll.  In  dem  Artiicel  wird  verlangt,  dass  die 
Vermessung  der  englischen  Schiffe  durch  die  franzö- 
sische X'cnnessiingsbehdrdc  geschehen  soll,  ebenso 
wie  dies  ui  Amerika  für  die  in  amerikanischen  Häfen 
verkehrenden  fremden  Schiffe  üblich  ist. 

Sireneneinrichtung  auf  dem  Üammkopfe  zu  Rocker,  Sunder- 
land.  Allg.  Schiffohrts-^.  2S.  April.  Angaben  über 
OrAsse,  Kraftbedarf  und  Anlagckosten  einer  Luftsirene. 

Youngs*  marine  specialties.  The  Slii|)piiig  World.  22.  April. 
Abbildungen  und  kurze  Beschreibung  einiger  hydraulisch 
betriebenen  Werkzeuge,  die  zu  verschiedenen  Zwecken 
an  Bord  verwendet  werden  kftnnen.  z.  B.  Hin-  und 
Austreiben  von  Kupplungsbolzen,  Aufziehen  von 
Windentrommeln,  Drehen  von  SchranbenweDen.  Es 
wird  aqgefabft,  dass  eine  WeUenldtung  von  280  mm 
Durchmesser  in  wen^^  Minuten  bei  214  t  Druck 
gedreht  wurde 

Die  Versuchsanstalt  für  Wasserbau  und  Schiffahrt  zu  Berlin. 
Zeitschrift  für  Binnenschiffahrt  Heft  8.  Wiedergabe 
eines  Vortrages  über  die  Vorgeschichte  der  genannten 
Versuchsanstalt,  über  die  Ansbdt  selbst  und  Aber  die 


Otto  Jroriep,  Rbeydt  rmeinpr.) 
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■  W       J.  RinCKEiN  a>«v  Verkauf,  Charter  und  Versicherung. 

I     llamburK  19.  Fruchtatlee  95.       Pbotographieuu.  Piano  stehen,  soweit  vorhunden,  zu  Diensten 


^uo\\i  UfffONtlir  Verkaufsregister  von  Yachten. 

iHUUl'/tllClIIIII  5{ennuachten  tfourenuachten 

'  a)antpf^achten      Jltotorboote  etc. 

rkauf,  Charter  und  Verslcherunir.  « 


AufKaben  derselben.  Mehrere  Zeichnuii(>ei)  dar- 
stellend La^eplan,  Aiifriss,  Griindriss,  (Querschnitt 
des  (jfbäudcs  und  Querschnitte  der  wichtigsten  schon 
bestehenden  Versuchsanstalten. 

Portable  eleciric  drill.  linKinccrinf»  24  April.  Skizzen  und 
Abbildung;  nebst  Bcschnitiung  einer  von  Campbell 
&  Isherwood,  Liverpool  hergestellten,  elektrischen 
Bohrmaschine,  die  sich  durch  besonders  leichte  Hand- 
habung auszeichnen  soll  und  daher  gerade  im  Schiff- 
hau mit  Vorteil  verwendet  wird. 

Seemächte  im  Altertum  Ucberall.  Heft  31.  Kurzgefasste 
Zusammensicliung  unserer  spärlichen  Kenntnisse  über 
die  Seemächte  der  Alten. 

Aus  Russlands  Häfen  am  chinesischen  Meere.  Ueberall. 
Heft  32.  Beschreibung  des  vortrefflichen  Hafens 
Dalny,  dessen  Ausbau  Riissland  seit  IHW  eifrig  be- 
treibt, an  Hand  des  vom  russischen  Finanzminister 
Witte  erstatteten  Berichtes 

Maneuvcring  qualities  of  battleships  Arni\  and  Navy 
Journal  2?i.  April  Wiedergabe  der  verschiedenen 
Ansichten  von  Sachverständigen  über  die  grössere 
Wirksamkeit  nach  innen  oder  nach  aussen  schlagender 
Schrauben  auf  die  Geschwindigkeit  und  die  Steuer- 
fShigkeit  von  Schiffen.  Iis  wird  die  Meinung 
geäussert,  dass  die  Krage  trotz  mancher  Be- 
obachtungen noch  nicht  geklärt  ist,  und  dass  exacte 
Versuche  angestellt  werden  mfissten,  um  eine  Knt- 
schcidii  lg  geben  zu  ktmnen 

Rccorded  wind  pressures.  The  Kngineer.  24.  April.  Mit- 
teilungen Uber  die  bei  den  Stürmen  in  diesem  Früh- 
jahr iHDbacJiteten  Winddriickc.  Oer  grösste  in  Cireen- 
wicli  beobachtete  ()rucl<  betrug  IW)  kg  m-'. 
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Wadulnisk  d<a  (mm 

im  UüMill»  41«Mr  ZclttcbrUI  «wbotm. 

Doppelschrauben-Passagier-  und  Frachtpostdampfer  der 
Hamburg-Amerikalinie,  ,,Prinz  Ad€übert*S 


erbaut  auf  der  Werft  des 

I  Fortsctzimp 

Für  die  Hauptanker  sind  HaH's  Patentanker 
neuester  Konstruktion,  ffir  Strom-  und  Warpaidwr 

Trottmanns  Patent  verwendet.  Die  Ankerketten  sind 
von  Hingley  &  Sohn  Netherthon,  Crown  spezial  best 
best,  bewgen.  Die  PrOfungsatteste  eines  vom  Board 
of  Trade  anerkannten  öffentlichen  Prüfungshauses 
für  Anker  und  Ketten  sind  beigebracht  worden.  Das 
Ankerspill  ist  von  Clarke,  Chapmann  &  Co.  bezogen 
und  für  Dampf-  und  Handbetrieb  dngerlditet  Auf 
der  Back  \M  ein  Dampfgangspill  von  grossem  Durch- 
messer aufgestellt.  Der  Kettenkasten  liegt  vor  dem 
KotHskmachott  und  Ist  so  gross  bemessen,  dass  bei 
cingchnltcr  Kette  noch  \r<oo  mm  lichte  Höhe  unter 
den  Balken  verbleibt.  Das  Stahlmittelschott  ist  mit 
Stetglöchem  verseben.  Die  Kettenenden  sind  mit 
dem  Kielschwein  vcrhundLii  Das  Kettenkastenschott 
ist  ebenfalls  wasserdicht  bis  überdeck  geführt.  Wie 
schon  gesagt,  besitzt  da»  Fahrzeug  5  Ladeltdcen. 
sowie  eine  Provianttrunklukc  Die  Ecken  der  Luken 
auf  der  Poop  und  dem  Oherdeck  sind  mit  150  mm 
Radius  abgerundet.  Bei  jeder  Luke  sind  im  festen 
Schanzkleid  nach  innen  und  nach  unten  klappende, 
aus  einem  Stück  bestehende,  mit  starken  Scharnieren 
und  verstärktem  Anschlag  versehene  l.Ädepfortcn  von 
2400  nun  Unge  «ingeschnttte«.  Auf  der  Poop  sind 
die  ReelinKssfüt/en  neben  den  l.uken  in  schmiede- 
eisernen Füssen  herausnehmbar  befestigt  und  die 
Endstützen  stark  verstrebt.  Das  Schiff  besitzt  11 
Dampfwinden  von  Clarke.  Chapmann  6:  Cn.  Die 
hintere  Winde  auf  dem  Poopdeck  ist  zum  Schiffs- 
verholen  eingerichtet.  Drei  Winden  stehen  quer- 
schüEs,  die  fibrigen  8  stehen  schrig  zur  Luke.  Für 
jede  Ladeluke  sind  je  zwei  Stück  t- Ladebäume 
und  je  einer  für  S  t  Tragkraft  vorgesehen.    Für  die 

Schi^u,IV. 


Bremer  Vulkan  in  Vegesack. 

«tatt  Schliiss, ) 

Proviantluke  sind  zwei  Kranpfosten  mit  je  einem 
Ladebaum  ffir  3  t  Tragkraft  aufgestellt.  Ebenfalls 

sind  für  die  Luke  No.  "5  2  Kranpfosten  am  Poop- 
frontschott mit  je  einem  3 1-  Ladebaum  angebracht. 
Die  Masten  sind  36  m  über  Kid  hoch.  Der  Pock* 
mast  ist  für  Ih  t  Arbeitslast  berechnet.  In  ge- 
nügender Höhe  über  der  Kommandobrücke  befindet 
sich  der  Ausguck  aus  Stahl.  Der  Fockmast  hat  5. 
der  Orossmast  4  Spannwanten,  die  mit  Rechts-  und 
Linksschrauben  am  Schecrgang  befestigt  sind. 

Die  Frischwassertanks  sind  für  55  t  eingerichtet, 
sie  liegen  hbiter  der  Maschine.  Die  Tanks  sind 
untereinander  durch  vcr;rinkte  Rohre  verbunden  und 
haben  ausserdem  ebensolche  Füll-,  Ablass-,  Peil- 
und  Luftrohre,  soitrie  Mannföclier.  Der  hintere 
Doppelbodentank  ist  ebenfalls  als  I  risch  Wassertank 
eingerichtet.  Die  Dampfpumpe  saugt  aus  dem 
Doppelbodentank  und  kann  nach  dem  Prisdiwasser- 
tank  überpumpen.  Das  Udiedaufrohr  mündet  hi  das 
Tankfüllrohr.  Von  diesem  Reservoir  ;»chen  aus: 
eine  30  mm  starke  Leitung  nach  der  Küche  mit  Ab- 
zweigung nach  der  Poop  und  eine  25  mm  Starke 
l.citiins^  nach  der  Pantry  mit  \b/weijTtint»en  nach 
dem  Kühlraum  und  den  Kajütskammern.  In  der 
Poop  und  im  Oberdeck  ist  ein  Ausfluss  mit  Filter 
für  Zwischcndcckpassa^nere  aiij>ehracht.  Das  l^eservoir 
ist  aus  Eisen  hergestellt  und  besitzt  Schlagwasser- 
I  platten. 

Für  die  Deckwasch-,  Klosett-  und  Fcuerlösch- 
I  leitung  dient  ein  Seewassertank,  welcher  neben 
:  dem    vorhergenannten    Reservoir    aufgestellt  ist 

i  Er  enthält  2'  ■  \  Wasser  und  kann  von  der  Dampf- 

donkcy-.  Dampfkloscti-  und  von  einer  Handpumpe 
I  gespeist  werden.     Er    hat   cm   l  eberlaufrohr  mit 
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kg.  Sicherheitsventil,  ein  zweites  mit  2^  kg  in 
der  Spciscieitung.  Die  Hauplleitung  geht  an  beiden 
Seiten  des  freien  Decks  entlang.  Von  hier  aus 
7\vci^,'cn  die  Leitungen  nach  den  Klosetts,  den  Bädern, 
Waschhäusern  u.  s.  w.  ab.  Die  Pumpen  sind  in  üblicher 
WeiN  nach  Vorschrift  aiisgeffihri  Desglefcben  ist 
ein  Destillierapparat  für  eine  Leistungsfähigkeit  VOn 
lüüo  Oaloninn  in  24  Stunden  aiifpestdit. 

Die  Ventilatiun  ist  lüi  jeden  Luderaum  durch 
zwei  Ventilatoren  von  450  mm  lichtem  Durchmesser, 
die  von  Oberdeck,  beziehunjjsweise  Pudpdeck  his 
auf  das  Zwischendeck  als  JH(»  mm  fiinsatzrohrc  sich 
fortsetzen,  vorgesehen.  In  der  Poop  sind  ausserdem 
noch  f)  Ventilatoren  von  .?8()  mm  liclitem  Durch- 
messer angebracht;  auf  die  Ventilation  aller  Passa- 
gierrlume  ist  besondere  Sorgfalt  verwendet.  Alle 
Kammern  besitzen  nach  den  Qängen  zu  \'entilations- 
ienster  in  Holzrahmen.  Die  Tunnclventilatorcn  von 
740  mm  lichtem  Durchmesser  sind  wasserdicht  durch- 
geführt und  zum  Besteigen  eingerichtet. 

An  RriDtcn  he^itrt  daü  Pahrzeug: 
b  Rettungsboote  ».53  m  .  2.44m  .  I.U7  m 
2  „  7.Q3  m  .  2.36  m  .  0.Q9  m 

1  Rettungsboot    7,.i2  m  .  1  .*m  m .  0,92  m 
I  Hnizhnot         5,1  m  lang. 

Die  Buute  stellen  auf  dem  Sonnen-  und  Poop- 
deck. Die  Rettungsboote  sind  von  Heinrich  Oltmann. 
.NUitzcn,  geliefert  Sic  hc.'^itzcn  cinji^csetzte  kupferne 
Luftkästen  nach  den  Vorschriften  der  Seeberufs- 
genossenschaft und  sind  mit  Korklängsfender,  iMa^en. 
Segeln  etc.  ausgerüstet. 

Das  Dampfsfe  iiT  ist  von  Mnir  i&  Cnldwell. 
Glasgow,  bezogen  und  steht  hinten  auf  der  Poop  in 
einem  besonderen  Hause.  Von  der  Kommandobrßeke 
aus  geht  dorthin  Telcmnfnrieitttng.  Das  .Material 
der  Dampfsteuermaschine  ist  so  stark  bemessen,  dass 
das  Dampfsteuer  mit  vollem  Kesseldruck  arbeiten 
kann  T.s  muss  aber  aus.scrdeni  inistande  sein,  mit 
7  Atmosphären  Uebcrdruck  das  Ruder  in  IS  Sek.- 
bei  votler  Fahrt  von  Bord  zu  Bord  zu  legen.  Das 
Handsteucr  ist  ebenfalls  im  hinteren  Deckhause 
aufgestellt,  es  besteht  aus  einem  Teakholzrad  von 
I.«  m  Durchmesser  mit  Rechts-  und  Links- 
schraube. Die  släti lernen  Schubstangen  .  von 
den  Muttern  ausgehend,  arbeiten  am  Ruderqiierliaupt 
Das  Ruder-  und  Kartenhaus  ist  aus  Stahl  auf  dem 
Sonnendeck  ausgesteift.  Es  besteht  aus  dem  eigent- 
lichen Rudcrhaiisc  und  einem  Kartenzimmer. 

Das  ganze  Fahrzeug  erhält  elektrische  Beleuchtung 
in  siratlichen  Riumen.  Zur  Erzeugung  der  Elektrizität 
dienen  zwei  mit  je  einer  Dampfmaschine  direkt  ge- 
kuppelte Nebenschlussdynamos  von  je  102  Volt  und 
IMO  Ampere.  Geliefert  sind  diese  Dynamos  von 
der  Allgemeinen  Hlcktrizitäts-Qesellsdtaft.  Hamburg, 
während  die  Dampfmaschinen  vom  Bremer  Vulkan 
selbst  angefertigt  sind. 


Für  die  Kühlräume  sind  Kohlensäuremaschinen 
von  C.  Haubold  jun..  Chemnitz,  aufgestellt.     Oie  KuM- 
anU«e  ist  so  eingerichtet,  dass  die  .Maschine  imstande 
ist.  die  nachbenannten  Räume  bei  einer  tägJjche/i 
achtstündigen  Arbeitsdauer  in  den  Tropen    auf  die 
entsprechenden  Orade  kühlen  und  darauf  halte»  zu 
können,  und  )f>var  den 
Fleischraum  \n  ca.  loso  Cbf.  netto  auf       5  C. 
Eisraura       \-  -     -  ^ 

Gemüseraum  .  V  -      •      f»  o  - 

Fischraum      .    \    ''^   -      -      •  ^ 
Auf  dem  OberdJick  befindet  sich    die  Dampf. 

enadendeck   die  Herdkuche. 
cn  miteinander  verbunden. 


küche.  auf   dem  Pro 

beide    sind    durch  Trepf.- 

Die  Bäckerei  mit  BackraX"         Knetmaschine  fei 
aiil  dem  Oberdeck,  die  Schlechtere 
u.  s.  w,  hinten  auf  dem  Ober 

An  Badejcimmern  besitzt 
Passagiere.  I  für  den  Kapitän 
Klosetts  sind    1'»  Stück   für  PassagT 
Offiziere.  I  für  die  Köche,  i  für  di< 
i  für  Stewards,  2  für  die  beiden  H(< 


mit  Küfif schrank 
;ck  angeordnet. 
Schiff  8  Stück  für 
id  die  Offiziere 
^re.    2    für  die 
f-iandweriter. 
»spitälcr  vor- 
gesehen.   An  Waschhäusern  für  die  z,n^gchendecAfa 
besitzt  der  Dampfer  4  Stück  mit  insjjesait«  , 
Vk'aschkuminen  in  klappbaren  Teaktisciien. 
für  Heizer  und  Matrosen  je  ein  Waschha^*"' 
Zwischcndecker  sind  ferner  noch  entsprechende  7^ 
klosetts  vorgesehen,  desgleichen  für  die  iWannscni 
Die  Einrichtung  der  Salons  und  der  Kan  < 
für  120  Kajütspassagiere  ist  von  Pfaff.  Berlin, 
kannter  Weise  geschmackvoll  hergestellt. 

Maschinen, 
l'ni   die   verlant^te  Geschwindigkeit  von 
Knoten  bei  7.17  m  Tiefgang  zu  erreichen,  wuf 
eine  Maschfaienleistung  von  2700  ind.  IHerdestärIcer 
festgesetzt.    Dieselbe  wurde  auf  zwei  vierstufige  Ex- 
pansion?maschinen  verteilt,  welche  möglichst  ruhigen 
Gang  ergeben  sollten.    Die  .Maschinen  wurden  dem- 
gemäss  ausbalanaert  und  ihre  UmdichungsuM  zu 
80  angenommen. 

Die  Cylinderdimensionen  betragen: 
Hochdntckcylinder  Durchmesser  ^    470  nun 
I  Mitteldrucfc    .  .  670 

11.      .        ,  «  y»o  « 

Niederdruck    .  .         =  1420  . 

Hub   1050  .. 

Verhältnis  der  Cylindervolumen  1 :  2.032 : 4..34K :  ^m» 
Probedruck  für  den  Hochdruckcylinder  21  kg  qcm 
.    ,  I.  Mittddnick  .      14  . 
.     -IL       .  .        7  . 

-  Niederdruck  .  2  . 
.Alle  Cylinder  if-ig.  .3)  sind  mit  Kinsatzcylindcrn  aus 
hartem  feinkörnigem  Gusseisen  ausgerüstet,  die  Böden 
und  Deckel  derselben  in  Rippenguss  ausgeführt. 
Gegen  Wärmeausstrahlung  werden  die  Deckel  und 
Cylinder  durch  eine  Schicht  Infusorienerde  geschützt. 
Für  das  sichere  Anspringen  der  .Waschine  sind  an 
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Mittel-  und  Niederdruckcylindcr  Hilf<>chieber  ange- 
ordnet; ihre  Anordnung  ist  aus  Tafel  V  ersichtlich. 

Die  Abdichtung  der  Kolben  erfolgt  beim  Hoch- 
druck- und  den  Mitteldnickkolbcn  durch  Ramshoitom- 
Rin^'c.  beim  Niederdruckkolben  durch  Peck's  Patent- 
riiif4c.  Alle  Kolben  und  Schieberstangen  haben 
Philadelphia-I*;ickung.  für  die  Hauptdampfrohre  ist 
Katzensteins  flexible  Metallpitckunj^  ;^ewählt 

Die  Maschine  wird  durcii  Uic  iiorinalc  Stcphcn- 
son'sdte  Kulissen-Steuerung  gesteuert.  Die  Um- 
steuerung geschieht  sowohl  durch  eine  Rundlauf- 

umsteueningsmaschine,  — '^\\^      *^  Hand. 

Die  ganze  Disposition  derselben  ist  in  der  Ansicht 
auf  den  Hochdruckcylinder  wiedergegeben. 

An  die  hinteren  Maschinenständer  ist  der  Konden- 
sator angegossen.  Die  Kühlfläche  der  8.S0  messingenen 
Kühlrohre  beträgt  195  qm.  Zur  Unterstützung  der 
*.4"  Kühlrohre  sind  '«"  starke  Metallplatten  ge- 
nommen. Ausser  den  nftl^en  Arawbtren.  wie  Ven- 
tile zum  Entleeren.  Atiskochen  und  Füllen  besitzt 
jeder  Kondensator  zwei  komplette  Zusatzleitungen. 
Die  eine  dient  dazu,  das  Hilfespeisewasser  aus  den 
unter  der  Mascliine  befindlichen  Doppelböden  aufzu- 
saugen, die  andere,  um  das  austretende  Kühlwasser 
als  Zusatf  Wasser  benutsen  nt  können. 

Der  Hohlraum  der  vorderen  Maschinenständer 
wird  zum  Aufbewahren  von  Oel  benutzt.  .Am  II. 
.Nlitteidruckcyündcr  hängt  die  Luftpumpe.  Von  dem- 
selben Balanzier  aus  werden  einerseits  die  Speise- 
und  Lenzpumpe,  andererseits  die  Klosett-,  Speise-  und 
Bvaporatorpumpen  angetrieben,  weiche  folgende  Ab- 
messungen haben: 

Luftpumpe   470  mm  Dufchm. 

2  Speisepumpen  80  ,  „ 

1  Klosettpumpe  IM  , 

I  Lenzpumpe  .  130  ,  , 

üemeinschaftlicherHub  aller  Pumpen  55U  . 
An  der  Baclcbord-Masdiinc  ist  nodi  an  den  Babiuier 
e'v.K'  i:\aporatorpumpe  von  50  mm  Durchm.  und 
325  Hub  angehingt. 


Die  Ma.^chinen-Kurbelwelle  ist  aus  bestem  Stahl 
von  40UÜ  -4500  l(g/qcm  Pestigiceit  und  20—25  pCt. 
Dehnung  hergesldh  und  hat  einen  Durchmesser  von 
2«H»  mm.  Die  vier  Teile  sind  mit  konischen  Kupplungs- 
bolzen /rueammenReschraubt.  N'im  derselben  .Waterial- 
festi^kcil  ist  auch  die  übrige  Weilenleitung.  Für 
jedes  Wellenstück,  275  mm  Durchmesser,  sind  swei 
gusseiserne  Traglager  vorgesehen. 

Die  Drucklagerfläche  ist  sehr  reichlich  bemessen, 
sodass  der  Plächendruck  höchstens  3  kg  qcm  gross 
wird. 

Die  Propcllerwcllcn  sind  so  eingerichtet,  dass 
sie  nach  hinten  herausgezogen  werden  können.  Sie 
sind  mit  dem  fibrigen  Wellenstrang  duivh  zweiteilige 
Klcmmkupplungen  verbunden.  Die  I-agerung  dieser 
Wellen  ist  die  übliche  und  geschieht  durch  einguss- 
eisernes  Stemrohr  mit  MelallbGchse  und  Pockholz- 
Armierung. 

Für  die  Propeller  iTaf.  Vli  ist  für  beide  Scbiffc 
I  Parson  s  Mangan-ilronzc  genommen  worden.  Die 
j  Nabe  ist  aus  Stahlguss.  Um  der  Korrosion  an 
I  dieser  Stelle  entgegenzutreten,  sind  am  Hintersteven, 
an  der  Nabe  etc,  Zinkplatten  aufgesetzt;  die  beiden 
Vierflügel  igen  Schrauben  schlagen  von  innen  nach 
aussen  und  haben  folgende  Dimensionen: 

Propeller  Durchmesser    .  4700  mm 

Steigung   4950  „ 

Abgewickelte  Rflgelfläcbe  5,4  qm 
Projezierte 

Abgewickelte  Fläche 
Kreisfläeiie 

Projektionsfläche 

Kreisfliiche 

Zum  Drehen  der  .Maschine  befindet  sich  auf 
dem  Verbindungsann  des  Dmcklagers  mit  der  Ma- 
schinengrundplatte eine  kleine  Maschine  von  I  mm 
Cylinderdurchmesscr  und  150  mm  Hub.  Die  Gesamt- 
Uebersetzung  des  Schneckengetriebes  tieträgt  154Q. 
Anordnung  und  einzelne  Details  dieser  Drehvorrichtung 
sind  aus  Tafel  V  ersichtlich. 

.  (Schluss  folgt.) 


4.S4  . 
0.31 

0.26 


Die  Vibrationen  der  Dampfschiffe. 

Von  Rear-Admiral  George  W.  Melviile,  Engineer  -  in  -  Chief  of  (he  Unilctl  Slatcs  Navy. 

(FortseUnnB-) 

letzt  wollen  wir  einige  VOU  BerlingS  interessanten  |  Vibrationen  und  die  mittlere  Linie  die  Sekunden  an 
Pallogramnicn  betrachten.  Alle  fünf  Sekunden  ist  ein  längerer  senlcrechter  Strich. 

Fig.  16 — 18  stammen  von  S.  M.  S.  .Kaisen  |  Der  grosste  Teil  der  Vertikalvibrattonen  ist  eine 
.^iig'.i^ta".  einem  Dreiscbraulunkreiizer  mit  Drei-  fast  reine  Sinuskurvi-,  obi^lcich  an  maneben  Stellen 
cylindermaschinen  und  Kurbeln  unter  120**.  i  die  oberen  Bogen  runder  sind  als  die  unteren,  also 

Das  Pallogramm  in  Flg.  t6  gehört  zu  102  Um-  eine  belrSchtliche  Vibration  zweiter  Ordnung  anzeigen, 
drehungen  bei  einer  I'abrt  mit  allen  drei  Sehrauben  Hier   würde  man  ebenso   wie  in  den  meisten 

und  ist  aut  dem  Oberdeck  bei  Spant  las  aiitgcnuuimen.  Paiiogrammen  durch  das  Auszählen  der  Bogen  zuerst 
Die  obere  Linie  gibt  in  allen  Pallogrammen  die  auf  den  (jedanken  kommen,  es  seien  nur  Vibrationen 
Vertikalvibrationen,    die    untere    die   Horizontal-    erster  Ordnung  vorhanden,  aber  wir  haben  gesehen. 
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dass  eine  snrj^älTi^crc  Untersuchung  etwas  anderes  er- 
gibt. Üie  grosste  Vibration  betragt  hi>  mm  0.()3". 
Wenn  wir  die  Grösse  «Knift  mal  Frequenz"  in  Fig.  7 
als  Einheit  nehmen  und  ihren  Wert  für  irgend  eine 
andefe  Vibration  V  nennen,  erhalten  wir  für  s  in  Zoll 


oder  für  $  in  mm 


n-  s 


100'  •  1 


100 


10» 


V 


n»s 


(4J 


(5) 


25.4    -  10" 

Aclmlich  erhält  tnan  das  MaSS  fWT  die  grÖSSten 

Krähe  oder  Besctilcuaigungcn 

100*  •  I 

oder  für  s  in  mm 


n*  s 
10* 


n»$ 


25.4  ■  it>* 
In  Fig.  16  haben  wir  daher: 

102'  16 

0.67 


(7) 


0,66 


0.44 


10''   •  25.4 
A  0.67 
^  1.02 

Die  Acnderung  im  Schwingiuij^usschlag  wihrend 
der  Beobachtung  rührt  wahrscheinlich  davon  Jter,  dass 

die  drei  Maschinen  nicht  ^cnau  mit  derselben  Touren- 
zahl iiel'en.  vielleicht  auch  davon,  dass  sich  die 
Tourenzahlen  aller  drei  Maschinen  änderten. 

Die  f  lori/ontalvibrntion  i?t  dritter  Ordniinj^, 
Die  Hririzontalvihrattuneii  rühren  meist  von  den 
l*ropcllern  her,  Dass  sie  dritter  Ordnnnj^  sind,  hat 
mit  der  Anzahl  3  der  Schrauben  nichts  zu  tun. 
sondern  hat  seinen  Gmnd  darin,  dass  diese  Schrauben 
je  drei  Flügel  haben. 

ich  will  hier  Berlings  Begründung  anführen: 
.Beim  Auszihfen  der  wagerechlen  Erschütterungen 
der  Pallogramme  findet  sich,  dass  ihre  Frequenz  bei 
allen  Fahrten  annähernd  dreimal  so  hoch  liegt,  als 
die  Umdrehungszahl  der  Hauptmaschinen.  Da  alle 
drei  Schrauben  je  drei  Flügel  aufweisen,  so  liegt  die 
Vermutung  nahe,  dass  die  von  den  einzelnen  Flügeln 
ausgehenden  Wasserstösse  gegen  das  Achterschiff  in 
diesem  Falle  die  wagerechten  Ersdiatterungen  be- 
wirken." 

.Macalpine  erwähnt  einen  Fall*  !,  in  dem  beträcht- 
liche HorizontaJvjbiattonen  sowohl  dritter  wie  sechster 
Ordnung  vorhanden  waren  und  fast  sicher  nur  von 

dreif!L"ij.;el!;^eii  Propellern  herrührten. 

Für  die  Horizontalvibration  in  Fig.  f  b  erhalten  wir: 

V     5  ~  —     1  x& 

10»  •  25.4 

A  l..i5 

.\  ■  1.03 

Die  grosste  Horizontalvibration  dntter  Ordnung, 
die  ßerling  anfiihrt,  ist  eine  mit  s     2.2  mm.  und 

n  <N*  120. 

Hierfür  ist  V     4.04  und  A  1.12. 
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Vergleiche  von  V  und  A  für  diese  Vertikal-  und 
Horizontalvibrationen  zeigen  deutlich  den  grossen 
Einfiuss  der  scheinbar  unwichtigen  Vibrationen  höherer 
Ordnung.    Ich  will  hierauf  noch  nälier  eingehen. 

Das  Pallogramm  Fig.  1 7  wurde  auf  dem  Oberdeck 
hei  Spant  1  heim  Arbeiten  von  zwei  Maschinen  mit 
lü5  Umdrehungen  aufgenommen.  Die  Vertikal- 
vibration  ist  hier  ein  gutes  Beispiel  für  das  gleich» 
zciti^'C  Auftreten  von  Vibrationen  erster  tmd  zweiter 
Ordnung,  wobei  die  letzteren  die  bedeutend  wichtigeren 
sind,  wie  man  durch  \  er^'ieich  mit  den  Figuren  9.  13 
und  11  erkennt.  Alle  diese  l'i^uren  kommen  fast 
genau  in  den  verschiedenen  Teilen  des  l'allugramms 
vor  und  zeigen,  dass  während  der  Dauer  der  He- 
obachtumg  Aeffltoningen  in  dem  Verhtttnts  der  Phasen 
der  beiden  Vibrationen  vorhanden  waren,  wie  oben 
näher  auseinanderjjesctzt.  Diese  Aenderimg  rührt 
sehr  wahrscbeinlieh  von  einer  geringen  Aendcnutg 
der  Umdrehm^sahl  wihrend  der  iv«  mimitlichen 
Beobachtung  her.  sodass  in  einem  Zeitpunkt  eine 
grössere  Annäherung  und  in  einem  anderen  eine  ge- 
ringere an  den  Synchronismus  beider  Vibratimien 
stattfand,  wobei  die  grössere  oder  geringere  Ab- 
weichung vom  Synchronismus  natürlich  für  die  beiden 
Ordnungen  verschieden  war.  Wie  bekannt,  erzeugt 
eine  Annäherung  an  den  absoluten  Synchronismus 
nicht  nur  eine  Vergrdsserung  des  Schwingungsaus- 
schlages, sondern  auch  eine  Aenderung  in  dem  Zeit- 
punkt der  Wirkung  der  Vibration  gegenüber  der  Zeit 
des  Auftretens  der  erregenden  Kraft  oder  des  Momentes. 
Eine  kleine  Aenderung  in  dtr  Tourenzahl  beider 
Maschinen  mag  auch  einigen  üinfluss  auf  das  Pallo- 
gramm gehabt  haben. 

Durch  Vergleich  mit  Fig.  9  erkennen  wir,  dass  der 
Wert  von  s  für  die  ersteOrdnnng  am  Anhing  der  Fig.  1 7 
nicht  5,5  mm  beträgt,  sondern  vom  niedrigsten 
Punkt  bis  zum  Boden  der  kleinen  oberen  Erhöhung 
gemessen  werden  muss.  Daher  ist  s  <n»  4.5  mm. 
Dann  ist 

'    w':  Tä 

Ein  Vergleich  mit  Pig.  Q  zeigt  auch,  dass  die 

Vibration  zweiter  Ordnung  an   diesem  Punkt  einen 
Wert  von  \  gcliabt  haben  muss,  der  wenigstens  um 
das  vierfache  grösser  gewesen  sein  muss  als  der  Wert 
für  die  eiste  Ordnung  d.  h.  wenigstens 
V      0.21      5  1.05. 

Fig.  16  zeigt  nun  die  grosste  von  Berling  ver- 
öffentlichte Vibration  erster  Ordnung  von  S.  M.  S. 
«Kaiserin  Augusta.'  Wahrscheinlich  haben  wir  hier 
fast  vollständigen  Synchronismus,  da  P>erling  zweifel- 
los sowohl  die  günstigsten  wie  die  ungünstigsten 
Pille  untersttdtt  hat.  Aehnlich  gibt  Fig.  17  die 
grosste  N'ihratiim  zweiter  Ordnung  und  wir  können 
wieder  Syiichruiiismus  annehmen.  Die  Resultate  sind 
in  Tabelle  C  zusammengestellt. 

Die  Länge  der  Pleuelstange  habe  ich  jj;leich 
dem  vierfachen  Kurbclradius  angenommen,  was  aus 
einer  Skizze  in  dem  Aufsatz  von  v.  Jaski  hervor- 
zugehen scheint. 
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Tabelle  C. 
Vergleich  und  Wichtigkeit  der  Vibrationen  erster  und 
zweiter  Ordnung  sowie  Grösse  der  Kräfte  und  Momenfc 
für  S  M  S.  .Kaiserin  Augusta". 


c 

3 
C 


16)  .5 
17 


c 


102 
105 


0.67 
1.05 


Verhältniswerte  für  die  grnssien 
auftretenden  Momente  und  Kräfte 


Rotierende  Teile 
austnlanziert 


Rotierende 
Teile  nicht 
ausbaluiziert 


I 


105* 

lo: 

0.179 


0.17*) 


5 
8 


0,112 


Bei  dieser  Art  der  Maschinen  stehen  tidninnllich 

bei  der  Annahme,  dass  nur  die  auf-  und  abgehenden 
Masse»  nicht  aushalanzicrt  sind,  die  unausgeglichenen 
Kräfte  und  Woriiente  der  ersten  und  zweiten  Ordnung 
in  diimsctbtn  \  crhältnis.  wie  die  Koeffizienten  der 
ersten  und  zweiten  Ordnung  in  Gleichung  1.  Daher 
rührt  also  der  Faktor  O.Z540.  Wenn  die  rotictenden 
JVUlSsen  nicht  ausgeglichen  sind  und  die  auf-  und 
abgdienden  Massen  *  „  alier  Iwwegter  Massen  bilden, 
müssen  wir  den  Wert  o, !  ~n  in  der  vorletzten  Rubrik 
mit  diesem  Faktor  multiplizieren,  um  die  richtigen 
VerhUtnisahlen  der  Momente  erster  und  zwdter 
Ordnung  zu  erhalten. 

Die  Faktoren  105-  '  2  und  102-  3  sollen  das 
Resultat  tttzüglldi  der  veisehiedenen  Tourenzahl  und 
Anzahl  der  arbeitenden  Maschinen  korrigieren. 

Wir  haben  hier  also  eine  verhältnismässig  kleine 
Kraft  und  ein  ziemlich  Meines  Moment  zweiter 
Oldnung.  welche  aber  eine  Vibration  zweiter  Ordniinp 
her\"orrufen.  die  um  mehr  als  äu  pCt.  wichtiger  ist 
als  die  erster  Ordnung.  Bei  Beurteilung  der  Zahlen 
in  !  ahcllc  C  muss  man  bedenken,  dass.  wenn  der 
Widerstand  mit  dem  Quadrat  der  Geschwindigkeit 
variiert,  die  Kräfte  und  .Wonicnfit  zweiter  Ordnung, 
die  ein  V^l.üö  ergehen,  viel  grösser  sind,  als 
die,  welche  ein  V  -=  0.67  ffir  diese  Ordnung  ergeben 

würden:  sie  sind  ungeiähr  im  Verhältnis  .'z?^-  ■■2,46 


grosso-  und  wir  erhalten  daher 


0.17«* 


ü.<)7- 
J_ 
14 


resp. 


=  —  .     So  beweisen 


2.46 

die   l*al!ogramme  der 


0.1  U 

„Kaiserin  Augusta"  in  gewisser  Beziehung  die  Richtig- 
keit der  Tabelle  B. 

Wenn  X'ibrationen  erster  und  zweiter  Ordnung 
vorhanden  sind,  würden  sie  in  diesem  Falle  sicherlich 
die  Wirkung  der  letzteren  stark  dämpfen,  sodass  der 
Fall  eigentlich  nocb  sclilirnmcr  V\c^l  als  die  Zahlen 
ergeben.  Ein  genauerer  Vergleich  würde  nutzlos 
sein,  da  die  vorliegenden  Angaben  etwas  zwelfellurft 
sind:  wir  wissen  )ticlit.  oh  absoluter  Syncfironismns 
vorhanden  war  und  es  ist  auch  nicht  bekannt,  ub 


die  Lagen  zu  den  Knotenpunkten  für  die  erste  und 
zweite  Ordnung  gleich  günstig  waren.   Dann  sind 

auch  die  Vibrationen  nicht  an  derselben  Stelle  des 
Schiffes  gemessen.  Aber  praktiscli  zeigt  sich,  dass 
das  Mass  der  Verzehrung  der  Energie  mit  einer 
Potenz  der  Geschwindigkeit  variiert,  die  weit  über 
der  ersten  und  wahrscheinlich  bei  der  zweiten  liegt. 

Horizontalvibrationen  sind  in  Fig.  1 7  fast  gar- 
nicht  vorhanden.  Die  langen  Wellen  (ungefähr  6 
pro  Minute)  rfihren  wahrscheinlich  von  einem  ge- 
ringen Schlingern  des  Schifte  her. 

Fig  t  >*■  7cigt  ein  Pallogramm,  das  aufgenommen 
ist,  während  nur  eine  Maschine  arbeitete.  Es  tst 
interessant  wegen  seiner  grossen  Regehnässigkeit. 
Es  lässt  Vibrationen  erster  und  dritter  Ordnung  ver- 
muten, wobd  die  letzteren  dann  von  den  dreiflügeligcn 
Schrauben  oder  einer  sekundären  Wirkung  von  Tor- 
sionsschwingungen dritter  Ordnung  der  Wellenleitung 
hefTflhren  w^m.  Aber  eme  etwas  grössere  Neigung 
der  aufwärts  gerichteten  l  inien  im  Vergleich  zu  den 
abwärts  gerichteten  maciit  es  wahrscheinlich,  dass 
dies  Pallogramm  zu  der  Klasse  von  Fig.  17  gehört 

Die  Horizontalvibration  ist  klein  und  von  dritter 
Ordnung. 

Rg.  IQ  und  20  sind  F^allogramine  von  der 
\"ineta  resp.  Hansa.  Hertha.  Hansa  und  Vineta  sind 
nach  Berlings  Aufsatz  Schwcstcrschiffe.  Hertha  und 
Hansa  haben  Schlickschc  Maschinen;  Vineta  hat  nach 
Berlings  Angaben  die  in  Fig.  21  dargestellte  Kreuz- 
stellung der  Kurbeln.  Nach  dem  AufiHdx  von  v.  Jaski 
stehen  aber  die  nebeneinander  tiegenden  Kurbeln,  wie 
üblich,  unter  18U'\ 

H 

N  11  +  M 

M 

Wenn  Berlings  .Angabe  richtig  ist.  dass  die 
net)eneinanderiiegenden  Kurbeln  nicht  unter  180" 
stehen,  würde  sich  ein  ungewöhnlich  grosses  Moment 
erster  Ordnung  und  ein  aossergewöhnllch  Mernes 

Moment  zweiter  Ordnung  ergeben. 

f)ie  wiedergegebenen  Pallogramme  sind  stets  die 
ungünstigsten,  die  Berling  bringt.  Beriing  erwähnt, 

dass  die  grössten  Vibrationen  hei  120  bis  140  Um- 
drehungen auftraten.  Ein  beträchtlicher  Teil  der 
oberen  Kurve  in  Fig.  1')  zeigt  eine  fast  reine  Sinus- 
kurve, obgleich  andere  Teile,  wie  wir  erwarten 
können,  deutlich  aui  Vibrationen  zweiter  Ordnung 
hinweisen,  fieriing  erMV'ähnt  jedoch,  dass  er  nur 
Vibratknien  eister  Ordnung  bemerkt  habe  und  spricht 
nicht  von  anderen  Vibrationen.  Dies  erscheint  waitr- 
schcinlicher  mit  der  von  ihm  genannten  Kiirbelsteiliing. 
könnte  aber  auch  durch  die  Lage  der  Maschinen  zu 
einem  Knotenpunkt  bei  der  anderen  Korbelstellung 
einfreten. 

Fig.  20  zeigt  hauptsächlich  Vibrationen  zweiter 
und  noch  höherer  Ordnung,  wie  wir  dies  bei  Schtick- 

schen  Ma.scbinen  erwarter  können.  An  manchen 
Stellen,  besonders  5  Sekunden  nach  dem  Aniang  der 
Beobachtung,  sind  auch  Vibrationen  erster  Ordnung 
vorhanden,  die  wahrscheinlicli  durch  nicht  genügend 
starre  .Maschinenfundamentc  entstanden  sind. 
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Eine  yunauc  Bctrachuing  diese?  Pallugramms  '  also  auf  das  Aulireten  von  verhältnismässig  sciir 
zeigt  wiederum  schärfere  Bogen  oben  und  noch  besser  i  grossen  N'ibrationen  vierter  und  noch  höherer  Ordnung 
gerundete  Höhlungen  unten  als  Pig.  lü  und  11,  was  |  hinweist 
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Die  Veiliiiltiiiszahteii  dieser  Vibntionen  sind: 


Schift 

l;  ' 

Umdre- 
hungen 

n 

V 

1  * 

Ord- 
nung 

Vi  n  e  ta 

Hansa 

3,5 

137 

1  40 

137 

280 

0.4S 

3.02 

0,35 
l.OK 

1 

II 

\'  i  ^  t  also  in  dem  Schiff  mit  der 
,  a  u  s  b  a  1  a  n  z  i  c  r  t  c  n  .N\  a  s  c  h  1  n  e  mehr  als 
sechsmal  und  A  dreimal  so  gross  als 
indemanderenScIiiffundhierbeisind 
die  grösseren  Vibrationen  vierter 
Ordnung  dcrHansa  n  och  girni  cli  t  i  n 
Betracht  gezogen 

Die  langen  Vibrationcii.  die  in  i  ig.  20  mit  6.2  mm 
bezeichnet  sind,  sind  sehr  auffällig.  Sie  finden  sich 
in  vielen  Beriing'schen  PaUo^ammen.  Er  sagt  aul 
Seite  384  seines  Aufsatzes  daiOber  folgendes: 

Fi  g.  2 


.Einige  Pallogramme  von  S. 

und  .Vineta"  zeigen  nun  ausser  den  kleinen  kurzen 
Schwingungen  noch  ein  Springen  des  Vor-  und 
Hinterschiffes,  welclic?  in  längeren  Perioden  und 
grösseren  Ausschlägen  stattfindet.  Dieses  Springen 
der  SchifFisenden  wird  wahrsclieinlich  durch  die  Ver- 
zerrungen der  Sehiff.srümpfe  bei  den  Vibrationen  und 
die  dadurch  auttretenden  inneren  iWatcrialkräfte  der 
Verbandstücke  hervorgerulen  und  nahm  auf  S,  \\  S 
, Hansa",  wie  die  Paliogranime  zei^^en.  besonders  im 
VoriJuii  die  grusse  Ausschlagswcilc  von  1 5  mm  an. 
Für  die  graphischen  Darstellungen  wurde  die  Weite 
dieser  Spränge  der  Schiffsenden  nicht  in  Betracht 
gezogen,  da  dieselben  nw  als  SekundHrerscbeinung 
der  Schwingungen  zu  helracliien  sind.  Dieselben 
sind  aber  ein  Zeichen  hoher  Beanspruchung  der  Schiffs- 
verbfinde  und  daher  sehr  beachtenswert." 

I'ine  genauere  t 'ntersucliung  zeigt  aber  weder 
eine  Beziehung  zur  lourenzalii  der  Maschinen,  noch 
dass  sie  für  ein  und  dasselbe  Schiff  konstant  sind. 
F?  erscheint  mir  tnügiicii.  dass  sie  vcui  dem  natür- 
liclici;  Schwingen  des  !'';illugra[ihcn-PendeIs  herrühren. 
Wenn  dies  der  l  all  ist.  sind  miDdcstcns  3  Instrumente 
benutzt  worden  und  jedes  hatte  eine  andere  Art  Pe^  i  ! 


Wie  steh  auj  einem  hier  nidit  wiedergegebenen 
Pallogramm  ergibt,  sind  die  Horizontalvibrettonen 
der  »Hansa"  dritter  Ordnung. 

Fig.  22  und  23  Stammen  von  dem  Torpedoboot 

S.  42,  als  CS  Schlick'schc  Maschinen  hatte. 

Fig.  22  ist  scliwer  zu  verstellen,  da  es  eher  auf 
310  oder  32(»  als  auf  235  Umdrehungen  hinzuweisen 
scheint,  ich  übergehe  es  daher,  ohgleieli  es  grössere 
Vibrationen  zeigt  als  irgend  eins  der  anderen  Pallo- 
gramme für  dieses  Schiff. 

Die  der  Grösse  nach  dann  folgende  Vibration 
zeigt  Fig.  23.  Hier  haben  wir  wie  in  Fig.  10  eine  deut- 
liche Abweichung  von  der  Sinuskurvc  dureli  scharfe 
obere  Bogen  und  gut  abgerundete  Höhlungen  unten. 
Wir  haben  daher  hier,  aufmiiginr  als  bei  der  .Hansa". 
Vibrationen  erster  Ordnung  .\ber  die  Form  der 
Kur\e  zeigt  auch  grossere  Vibrationen  zweiter  Ordnung 
und  es  ist  daher  auch  i^cht  verwunderlich,  dass 
Berling  und  Mohr  nur  von  der  zweiten  Ordnung 
sprechen  und  die  erste  gar  nicht  erwähnen. 

Für  die  erste  Ordnung  haben  wir 


25.4 
A 


0.86 


•  10'* 
2.15 
2,5 

Der  Wert  von  V  für  die  zweite  Ordnung  lässt 
sich  nicht  bestimmen,  aber  ein  Vergleich  mit  Fig.  10 

lehrt,  dass  e  r  rn  e  fi  r  a  I  s  z  \v  e  i  m  a  1  s  o  g  r  O  S  S 
ist  als  der  eben  genannte  Wert. 

Aber  zuerst  wollen  wir  S.  42  erledigen. 

Dieses  Torpedobcuii  hatte  zuerst  eine  (nicht  aus- 
geglichene) Maschine  mit  3  Kurbeln  unter  1 20".  Aus 
nicht  nlher  angegebenen  Grfinden  wurde  diew  durch 
eine  ebenfalls  nicht  ausgeglichene  N'ierkurbelmaschinc 
mit  Kreuzstellung  der  Kurbeln  ersetzt,  die  ziemlich 
grosse  Vibrationen  erzeugt  zu  haben  scheint,  da  sie 
nach  Sehiiek  ausbalanzicrt  wurde.  .-Xus  v.  .laski's 
Aufsatz  crfuiuen  wir  weiter,  duss  »die  Manovrier- 
fiiliigkeit  dieser  .Maschine  so  mangelhaft  war,  dass 
das  Boot  mit  der  Schlick'schen  Maschine  im  Qe- 
schwaderverband  nicht  benutzt  werden  konnte  und 
wieder  eine  Welle  mit  rechtwinkliger  Kurbel- 
stellung erhalten  musste.  Zudem  wurde  in  diesem 
Falle  der  Zweck,  die  Vibrationen  des  Sdiiffiskörpers 
zu  \erringern.  durch  die  Ausbalanzierung  der  freien 
Vcrtikalkraite  und  der  Kippmomente  nicht  erreicht; 
die  Vibrationen  waren  vielmehr  noch  etwas  gritosere 
geworden." 

Aus  Mohr  s  Aufsat/  gelit  dasselbe  hervor.  Das 
Ergebnis  dieses  Experimentes  ist  sehr  über- 
zeugend. (Fortsetzung  folgt) 


Die  Gleichgewichtslage  des  unverletzten  und  des  lecken 

Schiffes. 

Von  Ernst  Zetzmann. 
(Fortsetzung.) 

Die  Stabilität  de?  unverletzten  Schiffe«^  mehr  oiler  weniger  bequemem  Wege  zur  Ableitung 

Zur  Ermittelung  der  statischen  Stabilität  des  I  einer  Kurve  der  Hebelsarmc  für  verschiedene 
ScJiilles  gibt  es  unzShUge  Verfothien.  die  alle  auf  I  Neigungen  fähren.  Um  an  die  wichtigsten  Arbeiten  auf 


Schiff  bM.  IV. 
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dksem  Gebiete  zu  erinnern,  nenne  icti  nur  Jic 
l^atnen  Barnes,  Reech.  Benjamin.  .Middendorf,  üütnbel. 

Weiter  unten  soll  bei  Behandlung  eines 
Leckfalles,  in  dem  neben  der  Ti  iinmänderutig  auch 
eine  Qiicrnei,Liuii,i;  /ii  erwarten  isi,  ein  X'erSulireii  zu- 
grunde gcIcRi  werden,  das  bei  Behandlung  einfacher 
Fälle  ausserordentlich  bequem  und  in  der  Mehr- 
zahl der  praktischen  Pilte  vollltommen  ausreichend 
ist  und  das  belichi^'  vertieft  werden  k:ir?n.  wenn  ein 
Ausnahmefall  eine  erschöpfendere  Behandlung  er- 
hascht.*) Zunichst  wird  cfais  Vcrfehren  für  das  un- 
verletzte Schiff  kurz  crlätitcrt  werden 
Xllf^iguriH*  zeigt  Jen  Spantcnriss.  wie  er  zur 
Berechnung  der  statischen  Stabilität  passend  vor- 


'  werden    <;n    ^^cwählt.    da??   die   für  Slabilit.ltsunter- 
I  suchungen  wichtigen  l>cplacements  mit  Sicherheit  im 
Bereiche  der  errechneten  Werte  liegen.  Die  Tauchungen 
I  seien  durch  ihren  .AbstaiKl  von   der  N'uIIaehse  be- 
zeichnet:  in  unserer  l-igur  sind  um  die  Nullachsc 
Kreise  mit  je  <),.S  m  Abstand  gezeichnet,  sodass  die 
j  ZU  legenden  Wasserlinien  bequem  bestimmt  werden 
•  k(}nnen.    Vm  bei  der  uns  vorliegenden  Neigung 
passende   Deplacements  zu    erhalten,    werden  die 
einzelnen  Recimungen  für  folgende  Tauchungen  aus- 
geffihrt:  Ntdlachse  +  3  m,  4,5  m.  5,5  m;  ausserdem 
lässt  sich  zwischen  .Nullaclise    -  .\  m  und  -t.ö  m 
eine  Tauchung  so  legen,  dass  der  tiefste  Punkt  des 
Oberdecks  in  die  Schwimmebene  fillt 


i  I  j  f  f  i  ; 


<<•       4*       **       ■f»       * » -V  y 


bereitet  werden  musb.  Zu  üiundc  gelegt  sei  wieder 
unser  JOOO  Tonnen -Kreuzer.  Da  die  Stabilitätskurve 
in  ihrem  Anfange  weniger  einfachen  Verlauf  zeigt 
als  bei  den  grösseren  Neigungen  und  da  bei  30  <*  etwa 
der  interessanteste  Teil  der  Kurve  lie^l.  werden  die 
Hebelsarm«  des  Auftriebes  berechnet  für  lU",  2U  ^ 
30*  45^  60*  u.  s.  f.  in  Intervallen  von  15* 

Die  Rechnung  wird  mittels  des  Integrators  ans 
geführt;  dabei  sei  angenommen,  dass  augenblicklich 
die  Berechnung  für  3<) "  durchgeführt  werden  solle. 
Sfc  wird  für  mehrere  Tauchungen  ausgeführt, 
um  tur  die  Deplaccnicntsschwerpunklskurven  eine 
genügende  Punktreihe  zu  erhalten.  Die  Tauchungen 


I  Verjjl  l-jigineering. 
Seile  382.  Hans  Schultz. 
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Die  Integratorrechnung  ergibt  dann  folgendeWerl»: 

1)  Tauchung:  Nullachse  ■  ?>  m 

Deplacement  21^0.6  cbm 
Hebelsarm         3.02  m. 

2)  Tauch  mg:  Oberdeck  kommt  zu  Wassaf 

Deplacement  2o7(>,2  cbm 
Hebelarm         2.09  m. 
^-■  T.ui.hung:  Nullachsc  -   -l.S  m 
Deplacement  bisüberdeck  ioMö-Scbai  Hebelsarm  2. "5  m, 

der  Aufbauten     2.1  -  7.18  . 

Gesamtes  Deplacement     3.st»7.«i  cbm  Hebelsarm  2,95m. 

4)  Tauchung;  Nullachse  r  5.5  m 
Deplacement  bisOberdeck  4470  5  cbmHäielsarra  2.82m, 
der.Xufbanten    .V)  7  „         .        7.56  . 

ücsamies  Deplacemettt    45 1 1»,2  cbm  Hebelsarm  2.87  m. 
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Man  tut  gut.  die  Nullachsc  so  zu  legen,  dass  i  mieden  werden.  Bei  gleichlastigen  Schiifen  empfiehlt 
für  die  errechneten  Hebelsarme  negative  Werte  ver-  |  es  sich  Oberkante  Kiel  als  Nulladise  zu  wählen. 
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bei  steuerlastigcn  Schiffen  ist  es  vorteilhafterdie  Nullachse 
ganz  ausserhalb  des  Schiffes  in  der  S\ nunctriccbuiie 
parallel  zur  Konstruktionswassertinie  anzunehmen. 

Die  mit  Hebelsann  bezeichneten  Masse  sind 
natürlich  niclit  die  Htbelsarme  der  statischen 
SUtbilität.  sondern  nennen  nur  den  Abstand  der 
Ebene  des  Auftriebes  von  der  Nullachse;  mittels  der 
inteprntnrrcchntinj^  ist  nämlich  nicht  der  Deplaccments- 
schwcrpuiikt.  soiulern  nur  ein  geonietrijchcr  Ürt  des- 
selben gefunden  worden. 

Nachdem  für  die  oben  bezeichneten  Neigun^n 
die  Rechnungen  In  der  angedeuteten  Weise  durch- 
geführt worden  sind,  werden  die  nri^elniisse  zu  einem 
Diagramm  zusammengetragen.    Vergl.  Fig.  II. 

Bei  der  Deftlacementsschwerpunktskurve  für 
M)"  Neigung  ist  die  Art  der  Atiftraj^unc;  durch  cin- 


Neigunyswinl<el  aufgetragen  ist.  dürfte  aus  der 
Zeichnung  dtiiie  ui.'iteres  zu  ersclieii  sein.  Siehe  den 
Schnittpunkt  der  Ordinate  bei  30"  mit  der  Schwimm- 
hme  für  2676  cbm  Deplacement. 

Nunmehr  lässt  sicli  für  jede  Lage  des  System- 
schwerpunktes und  jeden  praktisch  vorkommenden 
Tiefgang  die  Kurve  der  statischen  StabilitSt  Inletten. 

Das  Schiff  habe  einen  mittleren  Tiefjjanj^  vnn 
C  W  L  '  0,.^  m;  auf  der  entsprechenden  Wasserlinie 
lassen  sich  aus  l-ig.  1 1  für  die  einzelnen  Neigungen  die 
zugehörigen  Abstände  H  ablesen.    Vergl.  Fig.  12. 

fn  dieser  Figur  ist  mit  ,H"  die  Entfernung  der 
Fbene  des  Auftriebes  von  der  im  Punkte  O  j^edaelileii 
Nullaciisc  bezeichnet.  Um  den  mit  „h"  bezeiciineten 
Hebelsarm  der  statischen  jtabilitit  zu  erhalten,  ist 
von  H  die  Strecke  DA     CtQ  X  sin  «  abzuziehen.  Q 


geschriebene  Masse  kenntlich  gemacht  ,  bemerkt  wird  i  bezeichnet  den  Sysicinschwerpunkt.  «  den  jeweiligen 
nur,  dass  die  Hebelsarme  in  Ficzug  auf  die  Depla-  1  Neigungswinkel. 

cemcntskurve  (l^stcnmassstahi.  ohne  .Nusscnhniit  und  |  In  unserem  Beispiele  möge  die  Strecke  ÖQ  -^ 
Anhängsel  abzusetzen  sind,  da  der  zur  Integrator-  1  5.0  m  sein. 

rechnung  benutzte  Spantenriss  auf  Aussenkant  Spant  ^       Es  ist  dann  folgende  Rechnung  atissufuhren: 


Werte  von  « 

.       -   sin  « 


1(1 « 
(M74 


20  " 


.    OO^^sin«         (>,«"  1.71 
»    H  1.02         2.0.^  2.*J6 

Werte  von  H—S3  X  sin  «   ü,i5       0,32  ft,4(> 
und  unter  Weglassung  der  Anhängsel  gezeichnet  worden 
ist  Ausserdem  sind  die  Hebelsarme  getrennt  aufzu- 


30  » 
0,500 
A 

2,.=i0  2,50 


(2.04» 
(0.441 


45« 
0,707 
A 

3.53  3.53 
4.14  (4.05)^ 
0.()l  "(0.527 
Die  Werte  H 


hO  " 
0.fs66 
A 

4.33  4.33 
4.86  (4.S4) 


75» 

A 

4,83  4,«3 
5.48  (4.73) 

I).  1 0 ). 


tragen,  einmal  fQr  das  Deplacement  bis  Oberdeck  und 

einmal  für  das  IHpIaeemcnt  einschliesslich  Aufbauten. 

In  welcher  Weise  die  Kurve  »Überdeck  kommt 
zu  Wasser',   in  Bezug  auf  den  Massstab  der 


0,53  (0,21)  0.65  I 
Oü  X  sin  '/  werden  in  Figur  I  1 
in  grossem  .Wassstab  aufgetra>,an  und  ergeben  die 
Kurve  der  statischen  Stabilität. 

Die  eingeklammerten  Werte  fetten  für  das 
I>eptacement  bis  Oberdeck,  die  zugeh  örige  Kurve 
gibt  demnach  die  Stabilität,  die  das  Schiff  be-ässc 
ohne  Aufbauten  oder  wenn  die  Aufbauten  nicht  dicht 
wären. 

Aus  der  Kurve  „Oberdeck  kommt  /.u  Was>er"* 
ergibt  sich,  dass  bei  22.3 "  das  Oberdeck  eintaucht;  an 
dieserStdle  bekommen  die  Kurven  einen  leichten  Knick. 

Vorstehend  skizzierte  Rechnung  ist  mit  tYu  das 
gleichlastig  liegende  Schiff  unbedingt  richtig;  aber 
auch  für  die  beim  unverleizten  Schiff  infolge  der 

wechselnden  Beladung  vorkommenden  Trimm- 
ändcrungen  werden  bei  den  gewöhnlichen  Schiffs- 
formen die  Ergebnisse  praktisch  genau  genug,  wenn 
man  sich  unter  Rerficksichtigunfr  des  mittleren  Tief- 
gangs das  Schiff  gleicliiastig  liegend  denkt.') 

*)  Veigl.  auich  M.  H.  Bauer.  Graphische  firniittelunig 
der  StabQlt«  des  SehHIes.  SchMtMu  fl,  S.  6SS. 

(Fortsetzung  folgt.) 


Ein  Kriegsspiel  zwischen  Deutschland  und  den 

Vereinigten  Staaten. 

In  Portsmouth  ist  von  englischen  Seeoffizieren  I  und  gros&c  Artikel  hierüber  gebracht.  Der  besonders 

im  letzten  Winter  ein  .naval  Kriegs-spiel"  durch*  |  deutschfeindlich  gesinnte  .New  York  Herald"  vom 

geüihrt.  welches  Fred  .lane.  der  Erfinder  des  Spiels.  6.  April  gibt   den  .\rtikcl  mit  Abbildungen  teilweise 

im   »Scientific  American"   veröffentlicht  hat.    Die  i  wieder  und  überschreibt  denselben  in  fast  1  cm 

amerikanischen  Zeitungen  haben  dieses  aufgegriffen  I  grossen  Lettern  folgendermassen: 
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,Oreat  American  Victory  is  Achieved  in  Chinese 
Waters  by  Battlc  Ships" 
.The  Kuser's  Fleet  is  Cut  in  Two" 
„Qerman  Navy  Swcpt  Out  of  F\i?tence  in  a  Series 
o{  Theoretical  Fights." 
Leicht  ist  bei  solcher  Ueberschrift  die  Herzens- 
freude    eines    jeden     deutschfeindlich  gesinnten 
Amerikaners  zu  erwecken  und  wohl  verständlich  ist 
die  epochemachende  Wirkung  eines  solchen  Artilcels 
auf  das  vom  Naval  Kriegsspid  nichts  versiehende 
Publikum. 

P>ci  dem  Interesse,  welches  der  Aufsatz  jenseits 
des  Oceans  erregt  hat  und  auch  wohl  in  kurzem  in 
Europa  erwecken  wird,  wollen  wir  hier,  so  knapp  wie 
möglich,  nui  Ja^  Spid  und  das  endgültige  Urteil 
über  dasselbe  eingehen. 

Folgende  Tr^n  bezw.  Schhiehten  sind  vorge- 
kommen. 'Da?  Hrgobnis  JL-rsclhcn  ist  der  Ansicht 
der  l'npariciischen  entsprechend  wiedergegeben). 

1.  tin  Kreuzer-Treffen  mitten  im  Atümtik.  Deutsch- 
land sic£Tt 

2.  Gefecht  au  der  Paiagonischcn  Kü^tc  von  zwar 
nur  untergeordneter  Bedeutung  aber  mit  einem 
amerikanischen  Sieg  abschliessend. 

X  Eine  vollständige  Niederlage  der  amerikanischen 
riottc  in  .NUiniia. 

4.  Hin  Kreuzer-Treffen  in  Manila,  blutigster  und 
hartnäckigster  Kampf  des  ganzen  Krieges, 
Niederlage  der  Amerikaner 

5.  Unentschiedenes  Zusammentreffen  in  Kiautschau. 
Oer  Gewinn  lag  im  allgemeinen  bei  den 
Amerikanern. 

6.  Sieg  der  Deutschen  bei  einem  Torpedoboots- 
angriff in  Kiautschau. 

7.  Zweites  unentschiedenes  Zusammentreffen  in 
Kiautsclura. 

8.  Qros.'^er  amcrikanisi-hcr  Siej^  in  den  chinesischen 
Cicwdssern  und  tatsächliche  Vernichtung  der 
deutschen  Flotte. 

9.  Torpedo  Treffen  in  Key  West  gegenseitige 
Vernichtung. 

10.  .Monitors  und  Unterseeboote  kämpfen  in  Havana 
gegen  deutsche  Linienschiffe.  Niederlage  der 
deutschen  Flotte. 

fiei  den  ersten  Treffen  wird  im  allgemeinen  der 
deutschen  Marine  der  Sieg  zugestanden,  wir  wollen 
daher  nur  auf  die  letzten  Kimpfe  kurz  dngdien,  und 
zwar  zunächst  dieselben  ^enau  hn  Sinne  des  .New 
York  Herald  wicdtrijcbcn. 

No.  7.  Nach  dem  Kampfe  bei  Kiautschau 
(.\o.  .St  entsendet  der  .\nierikancr  nacht?  I  Torpedo- 
bootszerstörer und  2  Turpedüboolc  zum  Anj^riff. 
Der  Angriff  wird  zurückgewiesen  und  alle  <>  Boote 
smd  vernichtet.  Am  nächsten  Tage  kam  die  deutsche 
Rotte,  bestehend  aus  .Wiftelsbach'  tmd  »Zähringen*  als 
l'laggschiffen.  ferner  aus  den  =^  Schiffen  der  .Kaiser"- 
Klasse  und  »Fürst  Bismarck'  (rund  OUU  t.i  aus  dem 
Hafen  heraus.  Die  amerikanische  Flotte  bestand  aus 
-.Maine",  „.Missouri",  ..Ohin".  .Kcarpnri:^c"  und 
-Indiana',  .Alabama"  und  .,V\assachusen  irund 
.H.sooo  t  Deplacement).  Das  Gefecht  begann  bald. 
Die  Amerikaner  schössen  besser  und  vernichteten 
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das  Bugfeiier  der  deutschen  Schiffe  Die  Deutschen 
waren  im  Torpedoschiesscn  überlegen.  Zunächst 
wurde  .Indiana"  vom  Torpedo  getroffen  und  sank. 
Dann  erhielt  -Fürst  Bismarck'  einen  Schubs  in  die 
Seite  und  wurde  ausser  Gefecht  gesetzt.  „Kearsargc". 
uekher  den  glücklichen  Schuss  gefeuert  hatte,  wandte 
sich  dann  auf  .ICaiser  Friedrich  Iii.",  welcher  gerade 
der  .Massachusetts"  einen  Torpedotreffer  beigebracht 
hatte.  Letzteres  Schiff  sank,  ..Kaiser  Friedrich  III  " 
musste  aber  auch  bald  die  1  lagge  streichen  und 
wurde  von  .Kearsarge"  besetzt.  Nach  diesen  Vor- 
gSngen  zog  sich  die  deutsche  Flotte  zurück. 

Am  folgenden  Tag  erneuerte  die  deutsche  Flotte 
den  Angriff,  welcher  kurz  folgenden  Veriauf  hatte: 

Zunächst  kämpften  ..Maine".  .Missouri"  und  „Ohio" 
gegen    .Zähringen".    .Kaiser  Wilhelm  II."  und 
.Kaiser  Wilhelm  d.  Gr."   aitf  3000  Yards.  Das 
i  amerikanische   Geschölzfeuer   war   überiegcn.  Das 
'  Flaggschiff  -Zähringen"   war  zuerst  ausser  Gefecht 
I  gesetzt,  so   dass  die  Ocfeehtskitung  bald  aufhörte. 
Dann  wurden  auch  die  beiden  andern  Schiffe  besonders 
stark  beschossen,  so  dass  .Zähringen"   bald  die 
L'ehergaheflaf^t^e    hisste.      In    dein  Kampf  zwischen 
^Kaiser  Karl',  „Kaiser  Barbarossa"  und  „Wittels- 
bach *  gegen  .Kearsaige"  und  .Alabama"  wurde 
der  hintere  Oeschützturm  des  ..Kearsargc"  tmbraiichbar. 
Deshalb  wagte  .sich  ,. Wiftelsbach"  von  hinten  heran 
und  sandte  ihm  einen  Torpedo.    -Kearsarge"  sank, 
i  Nun  waren  3  deutsche  Schiffe  allein  gegenüber  der 
i  -Alabama".    Auch  diese  brachten  sie  durch  Torpedos 
'  zum  Sinken.    Hierbei  waren  aber  die  Geschütze  des 
..Kaiser  Barbarossa'  zum  Schweigen  gebracht.  Nun 
wandte  sich  .Ohio"  gegen  .Kaiser  Kari"  und  .Wittels- 
hach'.    Letztere  bekam  einen   Schuss  in  die  S  K. 
Batterie  und  suchte  eilends  Schutz  in  Kiautschau. 
.Ohio"  folgte  zwar,  doch  erhielt  sie  bald  eine  24  cm- 
Granate  in  den  Ktvmmardotnrm   und   liess  \'f>n  der 
Veriulguiig  ab.    Nun  wandten  sich  aber  die  3  Schiffe 
der  -Maine" -Klasse  gegen  die  Ueberbleibsel  der  deut- 
schen Flotte,  welche  nicht  mehr  feuern  konnten,  und 
sich  infolge  dessen  sofort  übergaben.    Sic  \*aren 
I  aber  derartijT  /uj.^eriehfcf .   dass   sie   frühestens  nach 
einjähriger  Bauzeit  hätten  wieder  in  Dienst  gestellt 
werden  kfinnen.     Die   Amerikaner   hatten  auch 
I  2  Schiffe  ganz  verloren,   ferner  war  die  ...Missouri" 
stark  zerschossen,  doch  w  aren -Ohio"  und  ..Maine"  in 
ziemlich  brauchbarein  Zustande  geblieben.  Deutsch- 
lands Asiatisches  Geschwader  war  also  vollständig 
vernichtet. 

Zu  9.  Deutschtand  hatte  Havana  den  Ameri- 
kanern [genommen,  letztere  liielten  Key  West  besetzt. 
L'riprunglieh  hatte  dort  Deutscliland  12.  Amerika  IJ 
Torpedobootszerstörer.  Bei  kleineren  Treffen  waren 
SO  viel  g^^seitig  zerstört,  dass  Deutschland  nur 
noch  6.  Amerika  8  Boote  besass.  welche  vom 
Schnelldampfer. Deutschland"  bezw  „St  Louis" geführt 
wurden.  Die  Amerikaner  hatten  den  Auftrag,  es 
koste,  was  es  wolle,  die  feindlichen  Torpedoboots- 
zerstörer, welche  das  übrige  aus  Monitors  bestehende 
amerikanische  (icschwadcr  stark  hinderten,  zu  ver- 
:  nichten.  Infolgedessen  kam  es  auch  bald  zu  einem 
I  KampL  in  dem  die  Torpedoboolszerstörer  sich  gegen- 
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scili«  zerslörten.  vor  allem  aber  durch  die  Artillerie 
der  beiden  Schnelldampfer  vernichtet  wurden. 
Letztere  wurden  weder  durch  die  Torpedoboots- 
zerstörer noch  durch  das  gegenseitige  Hmar  \<  :ihrend 
de$  Melees  verletzt.  Wohl  aber  ist  nachgewiesen, 
dass  .St.  Louis"  2  der  eigenen  Torpedobootszerstdrcr 
in  Grund  geschossen  hat.  da  er  ?ic  nicht  von  den 
deutschen  Booten  unterscheiden  konnte.  Nach  \'cr- 
nichtung  aller  Torpedobootszerstörer  beschossen  sich 
noch  die  beiden  Hilfskreuzer,  wohci  die  „DliUs  Jilar-d" 
einen  Schiiss  in  das  Kartenhaus  erhielt.  vujJuich  das 
Steuerrad  beschädigt  wurde.  Sie  drehte  daher  bei  und 
eilte  so  schnell  als  möglich  in  den  Schutz  von  Havana. 

Zu  lü.  Nach  Zerstörung  der  Torpcdohools- 
flotille  bot  die  amerikanische  Rotte  der  deutschen 
sofort  den  Kampf  an.  Diese  nahm  ihn  gern  auf,  da 
die  .Ohio*  und  ..Maine"  bereits  das  Kap  Moni  umfehren 
hatten  luul  das  Key  West  Geschwader  verstärken 
wollten.  Das  letztere  (»stand  aus  den  Linienschiffen 
.JoMm"  und  »Texas*,  den  Monitors  .Arkansas". 
„Plorida",  .Nevada".  ..Puritan".  ..Amphifrifr". 
.Miantonomoh"  und  .Terror".  Hierzu  kam  spater 
das  Rammschiff  .Kathadin"  und  l'nterseeboote.  Die 
deutsche  Flotte  be>ianJ  aus  den  l.inicn.schiffen 
„Wettin".  ,Brandenhnr;.;\  ..Wörth".  .Weissenburg". 
,Kuiuiisi  l-riLJrich  W'iliiehir.  „Mecklenburg",  dem 
Panzerkreuzer  .Prinz  Adalbert"  und  der  „Irene". 

Eleim  Beginn  des  Kampfes  wendete  sich  die 
deutsche  ("lottc  zunächst  auf  „.Iowa"  und  „Texas"  und 
setzten  sie  aus  dem  Gefecht.  Die  Schnellfeuerbatterie 
der  „Wettin"  wurde  hierbei  aber  auch  zerstört. 
Wällt L-nJ  des  (leiVchts  wurden  die  deutschen  Schiffe 
wieder  duidi  das  bessere  Schiessen  der  Amerikaner 
sehr  stark  zerstört.  Aber  allmählich  brachten  sie 
doch  einen  Monitor  nach  dem  andern  zum  Siniten. 
Auch  das  berühmte  l^ammschiff  .Kathadin*  erschien 
auf  dem  Kampfplatz.  .Man  schoss  demselben  aber 
den  Schornstein  fort,  so  dass  es  nur  noch  langsam 
fahren  konnte.  Schliesslich  bekam  es  eine  28  cm 
Granate  und  sank.  Schon  gaben  sich  die  Amcri 
kaner  verloren  und  hissten  bereits  die  weissen 
Flaggen.  Da  erschienen  Jic  l'nterseeboote  und  ver- 
nichteten .Weltin".  ..Mecklenburg"  und  .Wörth". 
..Wccklcnburg"  rammte  noch  grade  den  .Monitor 
„Navada"  und  ging  mit  diesem  zusammen  unter. 

Dies  war  die  letzte  Handlung  in  dem  Seekriege. 
Die  deutsche  Flotte  war  fast  vernichtet,  die  amerika- 
nische gleichfalls.  Die  L'nparteiischen  berieten  lange, 
welchem  Gegner  man  den  Sieg  zuerkennen  sollte, 
da  die  Marinen  beider  Staaten  so  gut  wie  vernichtet 
waren.  Mnn  entschicil  sich  .schliesslich  für  Amerika, 
da  nach  Lage  der  Dinge  Deutschland  sowohl 
Kiautscbau  als  auch  Havana  hätte  räumen  müssen. 
Der  Handel  Amerikas  hatte  allerdings  dabei  mehr 
als  doppelt  so  viel  Verluste  gehabt  a1<t  der  deutsche. 
Die  von  den  Unparteiischen  fcst^esi;zti.n  Verlust- 
Ziffern  des  Handels  betrugen  0(J  und  25. 

So  zweifelhaft  wäre  also  nach  Ansicht  der 
englischen  l'nparteiischen  das  Ergebnis  gewesen, 
wenn  sich  der  Krieg  genau  nach  den  Kegeln  des 
Spiels  entwickelt  hätte.  Von  einem  «Great*  American 
Victory  kann  also  gamicht  die  Rede  sein. 


Hin  See-Kriegsspiel  hat  auch  nicht  annähernd 
den  Wert  eines  Seemanövers,  und  letzteres  ist  nur 
der  entüemte  Abglanz  emes  wirklichen  Krieges.  Für 
die  Tagespresse  hat  ein  sulcfie.s  Kriegsspiel  daher 
eigentlich  gar  kein  Interesse.  Das  der  .New  York 
Herald'  sich  nrit  solcher  Liebe  der  Veröffentlichung 
des  Verlauf?  dcf  ^nnzen  Spiels  nebst  entsprcclienden 
Skizzen  hingibi,  ist  nur  dem  auch  dem  patriotischsten 
Amerikaner  wohl  unerwarteten  Ausgang  des  Kriegs- 
spiels zuzuschreiben.  Die  Freude  über  den  pnpicrnen 
Sieg  wollen  wir  den  Amerikanern  zwar  nicht 
nehmen,  doch  ist  es  Sache  der  Fachpresse,  bei 
dieser  üelegenheit  auf  die  Mängel  des  Spiels  hinzu- 
weisen, welche  den  sdiliesslichen  merkwärdigen  und 
für  jeden  t  acliitiann  unerwarteten  AtlSgang  des  Spiels 
herbeigeführt  haben. 

Die  Mängel  des  Spiels  liegen,  abgesehen  von 
dem  Fehlen  ties  persönlichen  Flemenfs.  in  den 
Regeln.  Unverständlich  würde  z.  B.  ohne  weiteres 
sein,  würde  man  in  einem  Landmandver  die  Wirkung 
des  Gewehrfeueri  im  Vergleich  mit  dem  Artillerie- 
fcuer  mit  0  festsetzen.  Ftwa-s  Aehnliches  geschieht 
aber  beim  Scekriegsspiel.  Die  Wirkung  der  leichten- 
und  Mitteiartillerie  wird  hier  fast  ab  wirkungslos 
angenommen. 

In  der  Schlacht  am  ^'alu  im  japanisch-chinesischen 
Kriege  hat  die  Wirkung  der  Mitteiartillerie  in  solch 
unzweifelhafterweise  zurVernichtung  der  chinesischen 
Flotte  he i>.:e trafen,  dass  in  Fachzeitschriften  \i>n 
hervorragendster  Seite  der  gänzlichen  Abschaffung 
der  schweren  Armierung  und  Vermehrung  der  Mittei- 
artillerie das  Wort  geredet  wtirdc 

Am  ausgeprägtesten  kam.  abgesehen  von  der 
italienischen  .Marine,  dies  in  der  deutschen  Marine 

zum  Ausdruck,  in  der  man  den  Linienschiffen  der 
..Kaiser"-  und  ..Wettin--KIasse  je  IS  15  cm-Schnell- 
feuerkanoncn  gab  und  das  Kaliber  der  schweren 
Artillerie  von  28  auf  24  herabsetzte,  dafür  aber  die 
Feuergeschwindigkeit  derselben  von  .\  .Minuten  auf 
' ^  Min.ite  und  die  Geschossgeschwindigkeit  steigerte. 
Fs  unterliegt  ja  keinem  Zweifel,  dass  man  mit  15  cm- 
Kanonen  keinen  schweren  Panzer  durchschfessen  und 
ir.fri|r;edc?.?en  auch  schwer  >.;epan?crte  Schiffe  mit 
dieser  Wade  nicht  zum  Sinken  bringen  kann,  wohl 
aber  wird  man  durch  den  Hagel  von  Geschossen 
auf  dem  fcindlicfien  Schiff  eine  l'anik  hervnrbringen. 
Brände  hervorruicii.  Geschilfw  ausser  (ieteelit  setzen. 
Schornsteine  und  .Masten  -tiir  cn  und  schliesslich  die 
Befehlsübermittlung  des  feinditchen  .Schiffes  zerstören, 
wodurch  es  zur  Uebergabc  gezwungen  ist.  Mit  den 
schweren  Geschützen  kann  man  zwar  Fan/er  diirch- 
schiessen  und  Schiffe  theoretisch  zum  Sinken 
bringen,  doch  haben  die  Seeschlachten  am  Yalu.  bei 
Havana  und  .Manila,  ebenso  die  Beschiessung  der 
..Ucllei.  le",  gezeigt,  dass  Scliüsi>e  in  der  Nähe  der 
Wasserlinie  sehr  selten  sind;  so  dass  die  Wahr- 
scheinlichkeit, mit  den  schweren  Geschützen  ein 
Schiff  zum  Sinken  zu  bringen,  nur  gering  ist.  Der 
Fehler  des  ,Scekriegsspiels  liegt  nun  darin,  dass  die 
SchnelKeuerkanonen  fast  als  unwirksam  angesehen 
werden.  Hierdurch  wurde  der  Kern  der  deirtschen 
Rotte,  die  10  Schiffe  der  „Kaiser"-  und  ,.Wettin'--Kiasse 
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seiner  wertvollsten  Waffe  beraubt,  und  sozusagen  i 
mit  gebundenen  Händen  in  den  Kampf  geschickt.  | 

Aber  man  baiui  Jcm  [)(.'Litscliun   nicht  nur  Jic 
Hiilule,  sondern  schloss  ihm  auch  noch  die  Augen  I 
durch  die  Aitrabme.  iass  die  Ameriicaner  besser  j 
schie^?cn;  den  Amerilcancrn  konnte  ?n  der  Sieg  an  i 
sich  schon  nicht  fehlen.    Die  Wuniicrliciikcit  dieser 
Annahme  und  deren  Einfluss  braucht  wohl  nicht 
näher  besprochen  zu  werden.    Eine  Brlclärung  für 
dieselbe  kann  nur  darin  gefunden  werden,  dass  in 
England  in  den  letzten  .lalirLn  die  Sviiicssirgebnissc 
der  Schiffe  öffentlich  bekannt  gemacht  werden,  wobei 
regelmässig  ein  Fortschritt  mericbar  ist.  Dasselbe 
geschieht  in  den  Vereinigten  Staaten  Deutschland 
veröffentlicht  die  Schicssergebnisse  aber  nicht,  oder 
nur  vereinzelt  und  dann  wohl  von  unberufener  Seite, 
so    dass    diese  \'crfiffentlichiin};cn    auf    keinen    ["all  ' 
einen  Schluss  auf  das  Sciiiesscri  tlcuiseher  Sehitie  | 
zulassen.     Bei  der  Vorzüglichkeit  der  ,\usbildung  ' 
unserer  .Artilleristen  und  der  allerseits  anerkannten  1 
Güte    unserer  Geschütze   ist  die  Gleichwertigkeit  | 
unserer  Oeschützführer   mit   den   Amerikanern  das  j 
Mindeste,  v^as  angenommen  werden  dürfte. 

Abgesehen  von  diesen  wHIkürlidien  Wertver«  | 
minderungcii  der  deutschen  Rotte  ist  es  dem  Tührcr  i 
der  amefikanisclien  Flotte  andauernd  während  der 
beiden  EittecheiduiigsschiaGhten  gelungen,  seine  Schiffe 
trotz   teilweise   geringerer   Cicschwindigkeif   ?n  r.u 
führen,  dass  sie  ihr  eigenes  ües^iiutzieucr         ciu-  | 
falten,  da«  des  (iegners  aber  behindern  konnten.  : 
.Mit  andern  Worten:   Der  Amerikaner  hat  gut,  der 
Deutsche  schlecht  manövriert.    Würde  man  die  Be- 
herrschung der  Taktik  der  einzelnen  linder  irgend-  1 
wie  bewerten  wollen,  müsste  man  die  tatsächliche  j 
Uebung  der  Geschwader  als  Massstab  anlegen,  die  | 
in  keinem  Lande  wühl  ^rüsser  ist,  als  hei  uns,    Von  , 
gänzlich  unparteiischer,  aber  höchst  sachverständiger  j 
Seite,  voit  Lord  Brassey  selbst,  ist  dies  in  seinem  | 
Naval   Annual   zum    .\usdnick    ^etiraelit,    indem  er 
schreibt,  dass  wohl  kein  luind  gründlichere,  und  dem 
wirklichen  Kriege  niher  kommende  Manöver  ausfahrt 
als  DeutschUmd. 

Ausser  diesen  Hauptpunkten  seten  noch  md«ere 
Nebenumstlnde  erwihnt.  die  den  Amerikanem  un- 


rechtmässig zu  ihrem  Oreat  \'ictory  verholfen  haben. 
Da  ist  z.  B.  unter  den  amerikanischen  Schifidi  das 

l.inicns..hiff  .,.Miss(uiri"  mit  aufgeführt.  Der  Krieg  soll 
im  Herbst  1'h)J  statu'iiidcn.  Zur  Zeit  ist  ..iV\issouri** 
erst  70  "o  fertig.  Es  würde  in  Wirklichkeit  also 
schwerlich  .mitgemacht"  haben 

Grosses  Glück  haben  die  Amerikaner  auch  mit 
ihren  .Monitors  gehabt.  Die  See  war  dgem  für 
dieselben  spiegelglatt  angenoimnen.  Ein  wenig 
Dünung  wünte  dieselben  schon  fast  bis  zur  Kampf- 
unfähigkeit behindert  haben. 

Aber  trotzdem  man  den  Deutschen  gefesselt  und 
gdninden  zum  Kampf  schickte,  man  hratichte  doch 
noch  den  Deus  e.\  machina  in  Gestalt  der  I  ntersee- 
boote.  In  den  N'creinigten  Staaten  legt  man  der 
Brauchbarkeit  der  üntersedsoote  zwar  selbst  noch 
vvcnig  Wert  bei.  Nach  amtlichen  Erkiarungien  macht 
mau  hierin  nur  mit. 

Wihrend  die  amerikanischen  Unterseeboote  bis* 
lang  nur  f^m  ausnahmsweise  bei  den  Schiessver- 
suchen die  5»chefbe  getroffen  haben,  kamen  sie  in 
der  Sehlacht  tiei  Key  \^'esi  von  den  eigenen  Scliifien, 
die  sich  bereits  übergeben  wollten,  sogar  unbaoerkt, 
heran,  verwechselten  nicht  einmal  Ptennd  und  Peind 
und  trafen  h.iarscliarf  ihre  Ziele,  die  znr  Verwunderung 
aller  auch  glatt  sanken.  .Man  sieht,  was  sich  alles 
ereignen  kann! 

Zum  Schluss  möchten  w  ir  nur  noch  eine  Frage 
aufwerten,  ohne  sie  entscheiden  zu  wollen. 

Schon  jetzt  in  Friedenszeiten  können  die  in 
Dienst  befindlichen  Schiffe  der  amerikanischen 
Marine  nicht  mehr  genügend  bemannt  werden.  Es 
fehlt  nach  Aeusserung  des  Warinesekrctärs  im 
Pariament  der  Flotte  sowohl  an  Offizieren,  als  auch 
an  Manfischaft  und  vor  allem  an  Ingenieuren.  Zu 
diesem  Kriege  waren  aber  alle  Schiffe  in  Dienst 
gestellt.  Werden  nun  die  Vereinigten  Staaten  wohl 
im  Stande  sein.  genQgend  Personal  bei  ihrem  eigen- 
arti^jcn  Rckruticruntjs?v";tcm  zu  stellen''  Die  Zahl 
ist  hei  der  Maclit  des  Dollars  wohl  zu  beschaffen, 
wie  es  aber  mit  der  Ausbildung  dersdben  stehen 
würde,  wird  auf  keinen  Fall  das  von  englis^chen 
Oifizieren  gespielteSe^icgsspiel  bewerten,  geschweige 
entsdieiden  können. 


Schiffbau 

Win  befreundeter  Seite  geht  uns  aus  Shanghai 
folgende  Zuschrift  über  den  Schiffbau  in  Asien  zu.  i 
Das  fntefesse  politischer,  sozialer  und  indu-  | 

sirieller  Krei.^c  richtet  sich  heutigentags  vornehmlich 
dem  fernen  Osten  zu   und    im    besonderen  dem 
j^eimnisvollen  Reiche  der  Chinesen      dem  Kultur- 
staatc,  der  uns  so  viele  Rätsel,  so  viele  Probleme 
stellt  und  so   viele  L'eherraschungcn  bietet,  diesem 
Volkt.  dessen  Ethik  theoretisch  der  unserigen  viel- 
leicht sogar  überlegen  ist  und  welches  dennoch  j 
seit  zwei  Jahrtausenden  in  seiner  Civillsation  zum  j 
Stillstand   gekommen   ist      .  diesem  Chinesischen  | 
Koloss.  den   wir  aufzurüUeln  uns  bemühen  und  , 


in  Asien. 

dessen  Erwachen  wir  dennoeh  nur  mit  Unbehagen, 
mit  einem  stillen  Grauen  entgegengehen,  -  diesem 
Volke,  dem  wir  die  Fortschritte  einer  europaischen 

Kultur  brin.qen  wollen,  die  Segnungen,  welche  uns 
durch  die  .Anwendung  von  i)ampf  und  Elektrizität, 
von  .Maschinen  und  Telegraphen  erst  seil  einem 
kurzen  .lahrhundcrt  seihst  zuteil  geworden  sind,  und 
welche  in  dieser  kurzen  Periode  unser  Leben  voll- 
Ständig  umgewandelt  haben. 

XK'ohl  die  erste  Industrie,  die  sich  in  dem  noch 
kaum  zugänglichen  Lande,  in  dem  grössten  der  den 
Europäern  geöffneten  Häfen  .Shanghai"  entwickelte, 
war    naturgemäss  der  Schiffbau,   welcher  in  bc- 
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scheidenem  Umfange  im  Jahre  1865  von  S.  C.  Famliam  ( 

dort  hc^f'mnen  wurde  l.anysnni  aher  stetig  ent-  ' 
wickelte  sich  diese  Industrie,  eine  Industrie,  welche 
in  einem  Lande  mit  so  ausgedehnten  KQsten  und 
mit  ?o  hcdciitenden  Kanalanlagen  eine  jjrnsse 
Zukunft  iiabeii  musste.  Im  .lahre  IWl  waren  schon 
drei  liedeutende  Schiffbau-Gesellschaften  in  Shanghai 
tätig«  welche  im  vorigen  Jahre  unter  der  Firma 
„S.  C.  Famham.  Boyd  &  Co..  \Ad.  vereinigt  wurden, 
wcIcliL-  nunmehr  die  j^rösstc  und  bL-dcutciiJstc  Scliifi 
bau-Gcsellschaft  im  fernen  Osten  darstellt.  Das 
Aktien-Kapital  der  Gesellschaft  betrigt  Shanghai 
Taels  5  57üO(K)  ,  nach  heutigem  Kurse  un^^cf.ihr 
dreizehn  .Willionen  Mark.  Deutsches  Kapital  und 
deutsche  Interessen  sind  hervorragend  an  dieser 
Gesellschaft  beteiligt.  Die  Gesellschaft  besitzt  fünf 
Trockendocks,  drei  Maschinen-  und  zwei  Kcssel- 
Bauanstalten.  versehen  mit  den  besten  und  modernsten 
Maschinen  nebst  mehreren  kleineren  Werlutätten. 


und  nehmen  dieselben   einen  Flächenraum  von 

5H()  mow  oder  4<)  .WO  Quadratfuss  ein  mit  einer 
totalen  Wasserfront  von  7442  Fuss.  Das  längste 
der  Docks  ist  hm'  lang  und  das  kleinste  362'  lang 
und  können  ScMffe  jeder  Grösse,  soweit  dieselben 
für  den  Osten  in  Bjtrachi  kommen,  bequem  gedocki 
werden.  Ein  europäisches  Personal  von  ca.  achtzig 
Personen  versieht  die  technischen  und  kaufmännischen 
Artjeiten  mit  einem  grossen  chinesischen  Hilfs- 
personal. TausenJe  von  chinesischen  Arbeitern 
führen  die  technischen  Arbeiten  aus  unter  europäischer 
Aufsicht.  In  diesen  Werkstitten  werden  sämtliche 
.\rhcitcn  ausgeführt  von  der  Fiscn-  und  Rronzc- 
üicascrci  bis  iiur  i  crtigstcliung  kompletter  Maschinen- 
Anlagen  für  Dampfer  sowohl  als  auch  für 
Pabrikbetrieb ,  denn  die  .Nnfnrdeninpen  an  eine 
.Maschinen-Werkstatt  in  einem  Lande  nahciju  entblösst 
von  jeder  industriellen  Tätigkeit  ist  bedeutend  und 
stellt  die  schwierigsten  Anforderungen  an  das  Persomü. 


Mitteilungen  aus 
Allgemeines. 


Kriegsmarinen. 


Das  vom  Ingenieur  CHuseppePlno  erfundene 

Hydroskop  soll  sich  sehr  gut  bewährt  haben.  Bin 
offizieller  Ikri^ht  darüber  besagt:  .Wir  haben  an 
einer  Probe  mit  dem  Apparat  zur  Besichtigung  und 
Untersuchung  des  Meeresgrundes  von  der  Oberfläche 
aus.  einem  Apparat,  der  von  dem  Cav.  Pino  er- 
funden und  Hvdroskop  benannt  ist.  teilgenommen 
und  haben  bestätigt  gehtnden,  dass  man  alle  auf  dem 
Meeresgrunde  befindlidien  Gegenstände  sehr  deutlich, 
in  ihrer  genauen  Gestalt,  Farbe  und  Lage  sehen 
kann,  und  t>c/.tugcn  die  ausserordentliche  Zweck- 
mässigkeit des  Apparates  sowie  das  vollständige 
Gelingen  des  Zieles,  welches  Signor  Cav.  Giuseppe 
Fino  sich  gesetzt  liatte. 

Im  enj^ischen Unterhaus  w  ai  am  i  i.  .Wai  der 
Vorschlag  gemacht,  die  Ausgaben  für  <U«  Marine 
einzuschränken,  da  auch  andere  Seemichtedieselben 
verrin^'crten  und  dem  Abrüstung?  -  \'nrschlag 
des  Zaren  näherzutreten.  Der  Parlamentssekrctär 
A.  Porster  eiltlärte  aber  hierzu,  dass  gerade 
Russland  in  eine  erhöhte  Täti^rkeit  7um  .Ausbau  der 
Marine  emgctrctcn  sei  und  dass  kemerlei  Aussichten 
zu  einer  Abrüstung  in  nächster  Zeit  vorhanden  seien. 

Die  Nnwojn  Wremja  schreibt  in  einem  längeren 
mit  Nauta  unterzeichneten  Artikel  eine  .■\nsicht  über 
die  Bedeutung  des  Unterseeboots,  welche  wegen 
ihrer  Figcnartigkcit  hier  erwähnt  sei.  Nauta  erkennt 
wohl  an,  dass  die  Unterseeboote  zur  Zeit  noch  viele 
.Wängel  besitzen,  sodass  sie  noch  nicht  entfernt  das 
leisten  können,  was  Unterseebootsschwarmer  bereits 
in  ihren  f*hantasicgemälden  von  ihnen  verlangen 
oder  verlangen  möchten.  \'icle  dieser  L'nvoll- 
kommenhciten  werden  aber  in  den  nächsten  i  4 
Jahren  beseitigt  sein.  Doch  schon  mit  den  Untersee- 
booten in  ihrem  jetzigen  Vollkornmcnhcilsgrade  lassen 
sich  dieselben  zur  Verteidigung  der  Häfen  derart 
verwenden,  dass  sie  wahrscheinlich  über  kurz  oder 


lang  die  Seekriege  vollständig  beseitigen  werden. 

Sie  sind  ict/t  hereils  imstande,  die  Hinfahrten  zu  den 
Kriegshäfen  so  zu  verteidigen,  dass  keine  feindlichen 
Schiffe  einfahren  können,  ohne  durch  einen  Torpedo 
auf  den  Grund  gesetzt  ^tt  werden.  .Wittel  gegen 
Torpedos  gibt  es  aber  noch  nicht.  Ein  Land, 
welches  seine  Häfen  mit  einer  genügenden  Zahl  von 
Unterseebooten  verteidigt  hält,  kann  auch  ohne  eigene 
Kriegsflotte  der  Annäherung  feder  noch  so  starken 
feindlichen  Flotte  entge^eiiselien. 

Diese  Auffassung  und  die  hier  nicht  weiter  aus- 
geführte Forzierung  des  Kreuzerkrieges  und  Zer- 
stöning  des  feindlichen  Handels  verrät  eine  N'crwandt- 
schatt  mit  den  Grundanschauungen  der  traiuüsischen 
..jeune  ecole",  welcher  sogar  dort  der  Marineminister 
angehört.  Wenn  auch  die  .Ansicht,  mit  heutigen 
Torpedobooten  jeden  Hafen  verteidigen  zu  köiraen. 
nicht  als  ganz  richtig  anerkannt  werden  kann,  so 
lässt  doch  das  erhöhte  Interesse,  welches  jetzt  alle 
grösseren  Seemichtemit  AusnahmeDeutschlsiHls 
offiziell  den  Unterseebooten  widmen,  darauf  schlies-sen, 
dass  man  allerseits  von  den  Unterseebooten  sich  sehr 
viel  verspricht.  Wie  an  anderer  Stelle  bereits  er- 
wähnt, ist  nicht  nur  in  Frankreich  da<  Unterseeboot 
aus  dem  eigentlichen  \  crsuclisstadiaiu  bereits  heraus, 
sondern  auch  England  hat  jct/i  1 1  i^rössere  Anzahl 
Unterseeboote  in  Bau  und  auch  noch  projektiert  und 
betrachtet  dieselben  nicht  mehr  als  Lemobjekt.  sondern 
als  kri^brauchbarc  Waffe. 

Deutschland. 

Am  2b.  Mai  wurde  in  Gegenwart  S.  M.  Jes 
Kaisers  und  Königs  auf  der  Schichau-Werft  das 

bisher  „J"  genannte  Linienschiff  mit  den 
üblichen  Feicrliciikeiten  seinem  Element  übergeben.  - 
Das  Schiff,  das  dritte  der  auf  der  hiesigen 
Werft  gebauten  Linienschiffe,  gehört  der  sogenannten 
l^raunschwcig-KIasse  an  und  stellt  gegenüber  deti 
älteren  Linienschiffen  der  Barbarossa-  und  Wittelsbacb- 
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Klasse  einen  grossen  Forlschritt  in  der  Entwicklung 
unserer  Kriegsmarine  dar. 

Das  Schiff  ist  zwischen  den  Perpendikeln 
121.50  m  lang  1>ei  einer  Breite  über  der  Hanzerung 

vtm  22  20  m  und  efncm  Tiu-f^^atigc   \on   7.650  m 
und  hat  eine  Wasserverdrängung  von  1J4U0  t.  Es 
ist  also  bedeutend  grösser  als  die  ftHeren  Linien- 
schiffe.   Die  Rewaffntinij  he?teht  aus : 
•4  28  cm -Schnciilatlcgesciiützen,   welche  vorn  und 

hinten  zu  je  2  in  einen  Drellturm  aufgestellt  sind. 
14  17  cm-SchnelUadegeschüt2en .  von  denen  lo  in 

gepanzerten  Kasematten  getrennt  durch  starke 

j^cpan/iTlc  Spliitcrsclioite  und  die  übrigen  4  in 

Ürchtünnen  Aufstellung  gefunden  haben. 
12  8,8  cm-Oeschfitzen. 
12  3,7  Maschincngeschüt^cn. 
8  8  mm-Maschinengewchrcn  und 
6  unter  Waaser  angebrachten  Torpedoausstossrohren. 

!)cr  Panzcrschufz  erstreckt  sich  in  der  Wn«;?cr- 
linic  Uber  das  ganze  Schiff,  über  diesen  Hanzergürtel 
ist  mittschiff.s  eine  ca.  75  m  lange  Citadelle  und 
darüber  L-inc  ebenso  lange  Kasematte  angeordnet. 
•  \'om  und  l)inten  sind  ausserdem  ein  gepanzerter 
Kommando', urm  angeordnet.  Sämtliche  lenzer  be- 
stehen aus  gehärtetem  Nickelstahl. 

Die  .1  Maschinen  sollen  zusammen  16—17  000 
Pferdckräfic  iniü/ierL'n  und  werden  dem  .schiffe  eine 
Oeschwmdigkeit  von  etwa      Knoten  geben. 

Bemerkt  sei  noch,  dass  die  Firma  F.  Schichau 
noch  ein  Schwesterschiff  des  abgelaufenen 
Linienschiffes  „J"«  Im  Bau  hat.  welches  die 
Sfapelbezeichnnng  „M"  trägt  nnd  sich  auf  der 
Werft  hcreifs  r.u  hcträchfitclicr  Hölic  erhebt.  SOdass 
es  in  wenigen  .Monaten  ablaulcn  kann. 

Die  immer  grösser  werdenden  Ansprüche  der 
Marine  an  die  Dimensionen  der  S;;dilblcche  veran- 
lassen das  ßorsigwerk  in  Oberscfilesien, 
welches  bislang  in  diesem  Fiscnrevicr  bereits  die 
grössten  bleche  abwalzte.  2  noch  grössere  Blech- 
walzstrassen  aufzustellen. 

l'eberdenÜmbauder,,Brandenburg'*-Klassc 
verlautet:  Auf  S.  A\.  S.  ^ Wörth",  dem  am  weitesten 
vorgeschrittenen  Umbau,  ist  bereits  mit  dem  Einbau 
der  Offizier-  und  Deckoffizierkammern  auf  dem 
Batterie-  und  Fanzerdeck  begonnen.  Die  Kcs.sel  sind 
wieder  an  Bord  tuitergebracht.  Auf  dem  zweiten  in 
Angriff  genommenen  Umbau.  S.  M.  S.  .Weisscnburg". 
wurden  nach  Herausnahme  sämtlicher  12  Kessel  die 
Heizräume  gründlich  in  Stand  gesetzt.  Die  Ailicricn 
an  den  Unterwasserteilen  sind  auf  .Weissenburg" 
bereits  beendigt.  Am  dritten  Umban  S.  M.  S. 
..l'taiider:hiirsT"  i;;  Dock  I  werden  die  .Arbeiten  zur 
Ntrlcgung  der  Armieriiiig  unter  Wasser  und  zur 
Instandsetzung  der  gesamten  Wellenleilung  und  der 
Fiulc:\.iiiii..h*ung  ausgeführt.  Sobald  S.  M.  S. 
.HiLindLiiburji;"  das  Dock  verlassen  kann,  werden 
aiKh  die  L'mbauarbciten  an  S.  W.  S.  .Kurfürst 
Friedrich  Wilhelm",  dem  vierten  Linienschiff  dieser 
Klasse,  in  Angriff  genommen. 

DasObt'ikricgsgcrichtKieli    '  !  (ileiss.durch 

dessenL  nachtsamkeitderBranü  auf5.M.S.»nollkC 
entstanden  war,  zu  I  Monat  Gefängnis  verurteilt. 

ScUflMtt  IV. 


_  Sehe  818, 

Auf  den  Kaiserlichen  Werften  haben  jetzt 
Arbeiterentlassunseii  in  geringem  Umfange  statt- 

gehmden. 

Wie  erinnerlich,   sank   vor  annähernd  einem 
■  Jahre,  am  24.  .luni  1*«)2,  in  der  I^lbmündung  das 
I  Torpedoboot  „S  42**  nach  einer  Kollision  mit  dem 
englischen   Dampfer   „Firsby*.   wobei   auch  der 
Kommandant   des  Torpedobont?    seinen  Tod  fand. 
Oleich  nach  dem  Unglücksfalle  wurden  seitens  des 
Reichsmarineamts  mit  dem  „Nordischen  Bergungs- 
vercin"  Verhandlungen   eingeleitet   zwecks  Hebung 
des  Wracks,  doch  hielt  man  damals  die  Hebung  für 
I  aussichtslos,  da  das  Boot  schnell  versandete  und  die 
Stromverhältnisse  den  Tauchern  immer  nur  kurze 
'  Zeit  für  ihre  Arbeiten  gestatteten.    Nachdem  jetzt 
inzwischen  die  für  den  .Nordischen  Bergungsverein" 
j  auf  den  Howaldtswerken  in  Kiel  erbauten  Hebungs- 
I  fahrzeuge  .Oberelbe*  und  .Unterelbe"  fertiggestellt 
?ind.   ?n!l   tuinmehr  die  Hebung  des  TorpeJobimtcs 
.  nach  Beendigung  der  von  der  Matrosen-Artillerie  in 
I  Kuxhaven  abgehaltenen  SchiessQbungen  unverzüglich 
begonnen  v»  er  f-n 

Die  Gesamtkosten  allerzur  Erw  eiterung  des 
Wilhelmshavener  Kriegshafens  begonnenen 
Arbeiten  werden  SO — 50  MilKMk.  betragen.  Die  Haupt- 
arfaetten  bestehen  aus:  I.  dem  Bau  einer  dritten 
Hafeneim'alirt  mit  einer  4H()  und  .320  m  langen 
Mole,  2.  dem  Hau  des  Ausrüstungsbassins,  3.  dem 
Bau  eines  Liegebassins  fiür  Torpedoboote  und  Hafen- 
fahrzeuge imEms.lade  Kanal,  4.demBnrt  von  Trocken- 
docks. 5.  dem  Umbau  der  Hellinge,  (>.  umfangreichen 
Baggerungen  in  der  Jade.  7.  neuen  Kasemenbauten 
und  i^inricli*  IM'  m  h  nt'i'  n  Xrheiterwohnhäusern. 

Das  in  cm  Ataschincnschiulschiff  umgebaute 
alte  Panzerschiff„Kronprlnr*' istfertiggestellt.  Von 

dem  im  .fahre  lH'iH  auf  der  Werft  von  Sainiida  bei 
i.undua   cii)auieii  Scliiäc  ist  wenig  mehr  als  die 
eigentliche  Schiffswandung  stehen  geblieben.  Alle 
(  inneren  Einrichtungen  wurden  beseitigt  oder  ver- 
r  ändert,  um  ein  Maschinenschnlschiff  zu  schaffen. 

de.^sfn     ,\\a>vbinei--     und     Ke  ^sclanla^c  dcricnii^en 
j  unserer  neuen  Linienschiffe  und  Kreuzer  nach  .Mög- 
I  lichkeit  entspricht,  und  um  den  Maschinisten  und 
Hcizcrschülcrn    die    neuesten   Frrungcnschaften  auf 
tiekfrotcchnischem    Cichiete   durch    die  Bordpra.vis 
I  vor    Augen    zu    führen.     L'nter    dem  Oberdeck 
liegen    die    L'nterrichtszimmer,    l^boratorien  und 
.Arbeitsräume.     Im  Batteriedeck  befinden   sich  die 
Messen  und  Wohnräume  lur  Offiziere,  Ingenieure  und 
i  Deckoffiziere,  sowie  die  ntit  vier  Mascliinen  aus- 
I  gestattete  elektrische  Zentrale.    Das  Zwischendeck 
ist  zur  Aufnahme  der  aus   114  .Wann  bc  iLltenden 
Stammbesatzung  und  .=i2i>  Schüler  eingcriciucl.  In 
I  den  Heizräumen  sind   ausser  Cylinderkesseln  auch 
:  Wasserroh rkcsscl  aufgestellt   wurden.     Neben  einer 
grossen  .Xnzuht  von   llilfsmaschiiien  aller  Art  sind 
auch  drcicylindrige  Torpedobootsmaschinen  zur  Auf- 
I  Stellung  gekommen  und  zwar  querschiffs.  sodass  die 
1  Wellen  seitlich  der  Schiffewand  heraustreten.  Das 
Schiff   hat  zwei   .Masten    erhalten,   von   dcrun  der 
r  vordere  für  Funkcn-Tclegraphie  und  der  hintere  zum 
I  Signalisteren  dient. 
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Auf  Befehl  des  Kaisers  findet  der  5tapeUauf 
des  grossen  Kremera  JEraatz  Kaiser**  auf 

der  Kieler  Kai?cr\verff  am  2^   >  "i  'ntt 

Der  Chef  der  Mariiiestatiuii  der  Nordsee, 
Admiral  Thnmscn,  unternimmt  zur  Zeit  im  dienstlichen 
Interesse  an  Bord  der  Yachten  .Alice  Roosevdt"  und 
.Komet"  eine  Reise  nach  den  englischen  Kflsten, 

zweite  Flusskanonenboot  für  Ost- 
asien» welciies  die  Budgetlcommission  abgelehnt  hat. 
wird  nadi  den  „Berl.  Neuesten  Nachr." für RÜhnung  der 
Deutschen  Vereinigungen  in  Ostasien  gebaut  werden 
und  soll  im  Soiiinicrhalbjahr  19U4  fertij^gestellt  sein. 
Nach  Zeitungsnachrichten  wird  dasselbe  den  Namen 
»Hohenlohe**  erhaltm 

Fng^land. 

DicSommer\ersuiiiiiilung  der  Institution 
of  Naval  Architects  wird  am  2.).  und  24.  .luni  in 
Belfast,  am  25.  und  26.  Juni  in  Dublin  abgetiaiten 
werden.  Zur  Besichtigung  ihrer  Werke  hai^.  sich 

Harland  &  W'nlff  erhntt  n  Aiis^^irdem  werden  seitens 
der  beiden  Städte  und  des  Gouverneurs  von  Irland 
grosse  Feste  veranstaltet. 

The  Shipping  World  erkennt  nn.  da??  England 
seine  Marineausgabe  in  emer  im  Vergleich  mit 
anderen  .Mächten  übertriebenen  Weise  Steigert,  f^rüher 
war  der  Two  Power  Standard  massgebend,  d.  h.  das 
Budget  war  grösser  als  dasjenige  der  beiden  grössten 
Seemächte.  .letzt  sei  man  zum  Thrcc  l^iuer  Standard 
übergegangen.  Bs  gehe  dies  aus  folgender  Zusammen- 
stellung der  Marine-Budgets  henror 


Frankreich 
Kussland  .... 
Deutschland .    .  . 

Summa 
ürossbritannien 


12  2'n  1  110  Sterling 

10  .SOO  000 

O'M  fH'ii  Stcrlirii; 
34  4.S7  <KH)  Sterling 


Ebenso  gut.  oder  besser  gesagt,  noch  leichter 

denkbar  sei  eine  Vcrbrindun^;  ürossbritanniens  mit 
Japan  und  den  Vereinigten  Staaten,  wodurch  üross- 
britannien den  drri  europüsciwn  Mächten  un  mehr 
als  die  Hftlfte  überleben  sein  würde,  denn  die  Budgets 
dieser  beiden  Staaten  betrage;! 

Vereinigte  Staaten .    h>  <  > :  2  4  ^8  Sterling 
Japan  ....        w  1 1  .S2(i 

Summa    I*)  7 23  Mo4  Sterling 
Hinzu  kommt  ferner  noch,  dass  England 
al.^   I'rankrcicl)   und  '•'  t-  1 


die 


Schiffe   hilliuer  haut   al.^   I'rankrcicli  iukI 

Dua  Verhalten  der  britischen  Admiralität 
in  der  Frage  der  Unterseeboote  kann  nicht  ohne 
F  olgen  auf  dicWertschätzung  dieser  neuen  Waffe  bleiben, 
linde  l'foo  wurde  mit  dem  Bau  von  fünf  Hollandbooten 
begonnen.  i£he  sie  noch  sämtlich  fertig  waren, 
nahm  man  ein  grösseres  Boot  (AU  wie  es  hiess  zu 
Studienzwecken,  in  .Angriff,  das  eine  Vcfbessemng 

des  bi^licrii^cn  .Mustcr.->  d;tr.->tclltc  M:t  (.'incni  solchen 
Zweck  stand  nicht  ganz  im  tiinklang.  dass  der  Erste 
Lord  der  Admiralität  am  9.  März  d.  J.  bei  Erörterung 
des  Schiffbauprogramms   für  auch  angab, 

dass  im  Laufe  dieses  Reclinun^sjaiires  drei  I  ntersee- 
boote  gebaut  werden  sollten.  Hier/u  kann  das  L'nter- 
sceboot  .A  2'.  da.s  kürzlich  bei  X'ickcrs,  Sons  and 
Maxim  zu  Wasser  gelassen  wurde,  nicht  gehören. 


Es  wird  von  einem  englischen  Fachblatte,  das  die 
Masse  im  übrigen  nicht  angibt,  als  das  gr6s$te  der 

bislang  in  England  gebauten  Unter?cchnnte  bezeichnet. 
.Na.cli  derselben  Quelle  sind  noch  zwei  weitere  Boote 
von  demselben  Muster  bereits  im  Bau.  und  voraus- 
sichtlich werden  noch  mehrere  auf  Stapel  gelegt. 
Da  auch  schon  von  einem  mit  .A  f "  nicht  identischen 
Hollandboote  N<i  <,  die  Rede  war.  wird  England 
am  I.  April  19U4  im  ganzen  voraussichtlich  über  1 1 
fertige  Unterseeboote  verfügen.  Da  nun  für  das 
komme:  Je  .I.ihr  nocti  weitere  in  rnterseebonte  be- 
willigt ..ind.  unterliegt  es  keinem  Zweifel,  dass  man 
in  England  das  Stadium  der  Studienzwecke  verlassen 
hat  und  eine  Waffe  sieb  baut,  auf  deren  Verwendung 
im  Kriege  man  starke  Hottnung  setzl. 

Das  „Schlachtschiff  Commonwealth'*  der 
.King  Edward  VII." -Klasse  ist  am  I  .V  .N\ai  bei  Fairfield 
vom  Stapel  gelaufen.  In  der  Panzeranurdnung  gleicht 
dieser  Schlachtschiffstyp  vollständig  derl.ondon-Duncan- 
Klasse.  Oer  wesentlichste  Unterschied  besteht,  ab- 
gesehen von  den  Dimensionen,  in  der  Aenderung  der 
Artillerie.  Dieser  Unterseliied  ersieht  sich  ausfolgender 
Zusammenstellung  der  .Armierung  dieser  Schlacht- 
schiffe: 

Commonwealth  Duncan 
4—30,5  cm         4    30,5  cm 


4-23  . 

10-  !5 
18---  lJ>  .. 

6-  -  4.7  .. 

4  u.  W.  1 .  Lr. 

Die  neu  auigestellten 
auf  dem  Aufbaudeck.  Die 


12 
12 
6 

A 


I.ondnn 
■30,5  cm 

-15  . 


15      ..  12- 
/.<)    .  18   -  7,6  . 

4.7    .  6      4,7  ., 

W.  T.  Lr.  4  u.  W.  T.  Lr. 
4-  -23  cm  S.  K.  stehen 
LS  cm  S.  K.  stehen  ab- 


u  eiLiiend  von  den  früheren  Linienschiffen  nicht  mehr 
in  i:mzelkascmatten,  sondern  in  einer  gemeinsamen, 
durch  Splitterschotte  getrennten  Zitadelle. 
IMe  Hauptangaben  sind: 
Deplacement  . 


Länge 

Breite  .  . 
Tiefgang  . 
IPK   .  . 

Konten  ind.  Artillerie 
Dicke  des  üiirtelpanzer 


o" 


16  350  ts 
12Q.b2  m 
23,79  .. 

8,16  ., 
IBOOO 
.    .    .    M)  SWW.  S\k. 
verjüngt  sich  nach  vorn 
auf  3".  hinten  auf  2" 


2—1' 


8" 
12'' 

'»50  t  bis  2000  t 


l^i;i/eriieeks 
.  Ziladcllen- 
Fanzers 
,     ,    Panzers  der 
30,ScmKan. 
Geschwindigkeit  ,    .  . 
Kohlenvorrat  .... 

Besatzung   775  Mann 

Mic  fu-^amlbulu'  der  Siitcnpanzcrung  beträgt 
22'  gegenüber  15'  bei  den  früheren  Schifilen.  Die 
Ramme  allein  wiegt  28  t. 

Das  Ablaufsgewicht  des  nur  lo  NVmate  auf  der 
Helling  stehenden  Schiffes  soll  Hooo  t  betragen.  Es 
wäre  dies  ein  ganz  besonders  hervorragendes  Er- 
gebnis, da  etwa  M  t  p.  Artieitslag  durchschnittlich 
eingebaut  sein  würden. 
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Der  Turbinen  -  Torpedobootszerstörer 

„Velox''  hat  eine  neue  Pro [)c fahrt  «ctnatht.  Auf 
der  4  stündigen  forzierten  Fahrt  mit  27  Knoten  betrug  der 
Kohlenvertmiudf  stündlich  7Vt  t,  schätzungsweise  ent- 
qirechend  cinrri- K'-i'i't'rvf-'-'-'ir'i  v.-.ii  "  :^|h  (i  H-'k'inSt, 

Der  Panzerkreuzer  „Moiimouth"  liat  am 
29.  April  eine  forzicrtc  Fahrt  unternommen,  aber  statt 
23  nur  32. s  Knoten  erreicht 

Uas Torpedolianoncnboot„Lcda"  von  8 10 1 
Deplacement  erhält  bei  Fairfield,  ebenso  wie  die 
Schwesterschiffe,  neue  Maschinen  und  Wasserrohr- 
Icessel  fOr  5700  1 P  K  an  Steile  der  früheren  3600 1  PK. 

Das  Torpedokanonenboot  ^.JaMm**  wird 
die  Frol>efahrten  am  18.  Mai  beginnen. 

Der  TorpedobootszerstArer  „Arim*'  von 
55(»  t  lind  7000  I  P  K  und  35. S  Knoten  ist  am 
29.  April  bei  L.aird  vom  Stapel  gelaufen. 

Der  Umschwung  der  Stimmung  der 
Presse  gegen  Cylinderkessel  und  für  die  bis- 
lang so  geschmähten  Wasserroh rlwasel  wird  durch 
folgende  Notiz  de?  The  Hngineer  vom  22.  .Wai  ge- 
Itennzeichnet;  «Der  Kreuzer  .Spartiate"  gebrauchte 
auf  der  Auslandsreise  nach  Ostanen  2600  t  Kohlen, 
die  ..  Amphilritc"  .1500.  die  .Kuropa"  ^WO  t.  I)er 
beste  Rekord  cmcs  Schiffes  mit  Cyiinderkesseln  ist  ^ 
der  des  Kieuzers  .Blenhehn"  mit  4000  t." 

Dic?c  kurze  nhnc  ^^•eitere  Hrläuteningen  pe- 
braclitc  Nüiia  steht  unter  Duckyard  Notes  an  bc-  , 
sonders  hervortretender  Stelle!  I^ezeichnend  ist  der 
letzte  Sau.  bi  seiner  AUnmeinheit  berücksichtigt 
er  nicht  die  Gh^sse  der  Semffte.  Dass  derselbe  bei 
Berücksichtigung  kleiner  Frachtdampfer  tiiit  C\Iinder- 
kesseln  gänzlich  falsch  ist.  wird  jeder  Laie  ohne 
weiteres  einsdien.  Da  ferner  alle  der  „Spartiate*- 
und  .Powerfu!"  Klasse  vorausgehenden  Kreuzer  kleiner 
waren,  stimmt  der  Satz  nicht  einmal  nur  auf  die 
britische  Marine  bezogen.  Derselbe  ist  demnach  aus 
der  sinnlosen  Sucht  entstanden,  die  ßellcville-Kes!:el 
auf  jeden  Fall  herauszustreichen,  den  Cylinderkessel 
dahingegen  zu  ächten. 

Frankreich. 

Wir  geben  nachstehend  unter  Hinweis  auf  das  in 
No.  16  d«  Schiffbau  Gesagte,  den  Brief  des  Er- 
finders eines  neuen  Unterseeboots,  Raoul 
Pictct,  an  den  Minister  Pelletan  teilweise  wieder: 
.Herr  Minister, 

Ich  ilhergche  Ilinen  mein  vollständiges  Denk- 
schreiben über  mein  neues  L  nlerseebuul. 

Ich  füge  diesem  Denkschreiben  bei; 

1 )  Eine  Beschreibung  des  Schiffes  mit  sämtlichen 
Berechnungen  der  wesentlichen  Bestandteile:  Raum- 
inhalt. Dicke  der  Blechplatten.  Wasserverdflngung. 
Gewicht,  Kraft  des  Aufstiegs  usw. 

2)  Dreizehn  Pline.  welche  das  Schiff  in  Quer- 
schnitten, den  Bau  des  Riimpf.<;.  der  Böden,  die 
Steuerruder,  Kamine  usw.  darstellen. 

.^1  Finc  Finzelstudie  mit  allen  Berechnungen, 
den  Plänen  des  Wärmemotors  i„moteur  thcrmique") 
für  die  Fahrt  an  der  Oberfläche  des  Wassers. 

-4»  Eine  theoretische  und  erfahrungsgemässe 
Studie  über  die  Akl(umulatoren  (System  J.  Sengeisen 
und  Riassei  f&r  die  Fahrt  unter  Wasser. 


Diese  Dokumente  enthalten  eine  Arbeit  von  mehr 
als  Tiwanzig  Jahren,  sehr  langwierige  L'ntersuehungen 
über  alle  mechanischen  und  physilulischen  Be- 
dingungen der  unterseeischen  Schifhdirt.  endlich 
eine  grosse  Summe  von  Auslagen,  die  an  Fxpcrimcnte, 
l^eisen,  Untersuchungen,  allgemeine  Kosten  aller  Art 
gewandt  wurden. 

.Mit  hoher  Freude  biete  ich  diese  ganze  .\rbeit 
uncntgeitlicli  für  die  nationale  Verteidigung  Frank- 
reichs, meines  Adoptivvaterlandes.  an  

.Man  hat  seit  fünf  .Monaten  alle?  getan,  uiv.  mi- 
die Arbeit  zu  verleiden:  Beleidigungen.  Vcrleunidungcii, 
gehässige  Unterstellungen,  nichts  hat  mich  abhalten 
können,  diese  fromme  Pflicht  der  Dankbarkeit  zu  er- 
füllen  

Wenn  das  Unterseeboot  fürchterlich  und  ge- 
fürchtet sein  wird,  so  ist  es  dazu  berufen,  den 
Frieden  auf  den  Meeren  zu  sichern:  es  ist  zu  aller- 
nächst  ein  Werk  im  Sinne  der  Menschlichkeit.  .... 

Ranul  Rietet,  Bürger  von  Genf." 

Der  Brief  ist  mit  grossem  Selbstvertrauen  ge- 
schrieben. .\us  den  fortgelassenen  Stellen  geht  noch 
hervor,  dass  der  französische  Gesandte  in  Berlin. 
Marquis  de  Noaillcs,  als  Vermittler  für  IHctet  die 
Denkschrift  hat  an  Pelletan  gelangen  lassen,  und 
dass  man  im  A\arineministerium  während  Pelletans 
Reise  nach  dem  Süden  die  Annahme  des  Haupte 
schriftpti'icks  verweigert  hat. 

Das  Gerücht  läuft,  dass  auf  einen  der  30,5  cm- 
OrelitfiniM  des  Lhriensehifh  .Satfren"  seitens  des 

Linienschiffs  „Ma?  c-n"  ans  2A  cm  Kanonen  ge- 
schossen werden  wird,  um  die  W^irkung  eines 
schweren  Treffers  auf  den  Drehmechanismus  zu  erproben. 
Die  Dicke  der  Turmpanzerung  beträgt  die  Scluiss- 

distanz  400  m,  doch  wird  nur  mit  Uebungstaüuag 
und  blinder  Granate  geschossen  werden.  Zur  Ver- 
ringerung der  Kosten  des  Versuchs  bekommt  der 
Turm  eine  2.  I^nzer-Plattenlage  zum  Schutz  <tes 
eigentlichen  Tiinnpanzers.  Im  Turm  darf  sich 
während  des  Sctiusscs  niemand  aufhalten.  Die 
Wirkung  auf  den  Organismus  sol)  an  Sdiafen  erprobt 
werden,  welche  in  den  Turm  hineingestellt  werden. 

Ueber  die  Unterseeboote  vcröffentiicht  Le 
Yacht  folgende  auszugsweise  wiedelgegebene  Zu- 
sammenstellung: 

im  laufenden  .lahrc  suilcii  12  Boote,  fast  alle 
vom  „Najade^-Typ  fertig  werden,  doch  scheint  es  so, 
als  ob  nur  etwa  0  wirklich  fertig  werden  würden. 
Das  Budget  für  l9^)^  sieht  3 Unterseebootsstationen  vor. 

1.  Cherbourg:  a»  An  fertigen  Booten  sind  dort 
stationiert  Narxal.  Siröne.  Triton,  Siliire,  FspaJnn. 
Morse,  Franvais  und  .Algerien,  bi  \  on  den  ni  diesem 
Jahre  zu  vollendenden  Booten  noch  Najade,  Protde, 
Lynx  und  Ludion. 

2.  Rochcfort-l.a  Pallicc:  fertig  ai  Farfadct. 
Qnöme  und  Korrig»n;  b)  Loutre  und  Castor. 

.1  liiiilon:  n>  Qymnote  und  Gustave-Zedc; 
b)  La  Perle,  listurgeon.  Bonite.  Thon,  Souffleur. 
Dorade. 

Ausser  diesen  twreits  bestimmten  Stationen  zu- 
geteilten Booten  werden  1903  die  Probehdtrten  be- 
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ginnen  7  Boote  vom  ..Najadc'  -Tvp:  Phoque.  Otarie. 
Mciiiisc.  Uursin,  Qrondin.  AnguiÜe.  Alose. 

Ferner  noch  Boote  von  einem  neuen  Typ  Z 
(Rochefort»  und  Y  (Toiilon).  Die  Hauptdimensionen 
Solgen  nath;- teilend 


Deplacement  t  .  .  . 
Länge  m  .  -.  .  .  . 
Breite  m  

Tiefgang  m  .  .  .  . 
Oeschwindit^keit  Knoten 

Vom  24.  30.  April  haben  die  Unterseeboote 
Korrigan  und  Farfadet  mit  dem  Nordgeschwader 
zusammen  im  (jolf  von  Ga$cnpnc  manövriert,  die- 
selben haben  anfangs  sehr  .SLhlccht,  zum  Schluss  der 
Hebung  aber  sehr  gewandt  manövriert.  Am  letzten 
Tage  sind  die  auf  die  Führerschtffe  ausgeführten  Angriffe 
gut  gelungen.  Das 'Sehrohr  war,  wenn  einmal  be- 
merkt, auf  1200  m  mit  hio.s.seni  Au^je  sichtbar. 

Nach  den  auf  deni  Panzerkreuzer  MQuey- 
don**  vorgenommenen  Aendeninf  en  hat  man  mit 
1  7  noo  l.l*.K..  dawcRcn  ?ctilcchtcrKohIe  keine  grös.^crc 
Leistung  crrcieht  wurde.  21.!)4.sKiiultn  crzitit.  wahrend 
vorher  bei  mehr  als  I<M)00  I.  W  K.  nur  20.347 
Knoten  erreicht  sind.  Ob  die  .■Xenderung  des 
Schlingerkiels  oder  die  Schraubenänderung  dieses 
günsti^^e  Hr^ehnis  hauptsächlich  erwirkt  hat,  ist  Ohne 
weiteres  nicht  zu  entscheiden. 

Auf  dem  Unterseeboote  „Alff^iien**  ist  die 
Besatzung  infolge  ausströmender  Gase  fast  er- 
stickt« Ein  Bootsmann  kam  erst  nacli  2stündigcii 
Wiederbelebungsversuchen  zur  Besinnung. 

Italien. 

!■-  •,;r'i:.i-'i-t,  das?  der  Wc'r'r'^r'.it  -Irs  Panzer- 
kreuzers „i  rancesco  Ferruciu"  durch  ,hcab- 
sichtigle  Aendemngen'  vorllufig  eingestellt  sei. 

Japan. 

Nach  Meldung  der  Presse  von  Anfang  Mai 
sollen  in  England  3  Linienschiffe  vom  .King  Fd- 
warJ  Vll"  Typ  bestellt  sein  il'HiO(»t  Deplacement, 
1»  UüU  li'K.  18.25  Knoten^  Im  nächsten  Jahre  sollen 
ferner  voraussichtlich  in  Japan  3  Panzerkreuzer 
von  1 1  ooot  und  2  geschützte  Kreuzer  II.  Kl.  von 
5()0n  t  begonnen  Vierden  Da  die  Regierungsvorlage 
am  23.  .\\ai  angenommen  ist,  kann  die  Bestellung 
der  ."Schlachtschiffe  eiinli^t  sein.  Auf  jeden  l'all  un- 
wahrscheinlich ist  e>  ui>cr.  dass  .lapan  sich  selbst 
3  Panzerkreuzer  von  je  1 1  000  t  bauen  wird,  da  die 
dortigen  Werken  nicht  genügend  ausgerüstet  sind. 
Die  Oesamtkoiten  der  Vorlage  betragen  200  Miü.  M. 

Oesterreich'Ungarn. 

Das  Schiachtschiff  „A"  vnn  lohoo  t. 
weiches  IWl  in  Bau  gelegt  ist,  ist  etwa  65  pCt. 
fertiggestellt,  soll  im  Friihjahr  t004  vom  Stapel 

laufen  uni!  IW.S  beendet  werden. 

Das  Schwesterschiff  Schlachtschiff  „B", 
welches  1902  in  Hai)  gel^  ist.  Ist  etwa  16  pCt. 
im  Bau  gefördert,  soll  im  Herbst  1004  vom 
Stapel  lauten  und  auch  im  .Jalirc  l^Ht5  fertig  werden. 


Im  diesjährigen  liiat  wird  Schlachtschiff  „C** 
als  Ersatz  für  das  Kasemattschiff  Albrecht  voraus- 
sichtHch  tiewilligt  werden.  Dasselbe  wird  ein 
Schwesterschiff  von  ..A"  und  ..B*'. 

Der  seit  auf  den  Werften  des  Stabilirnento 

Technico  Tricstino  in  Bau  befindliche  Rammkreuzer 
,JE**  soll  im  Oktober  vom  Stapel  laufen.  Derselbe 
deplaciert  7360  t  und    ri  1      Mill.  Kronen  kosten. 

Kussland. 
Fast  Russlands  ganze  im  Dienst  befindliche 
Flotte  ist  in  Ostasien  versammelt.  Iis  sind 
dort  die  ünienschifie  Retvisan,  Popjeda.  Peresviet. 
Poltawa.  Petropowlowsk  und  Sebastopol .  die  grossen 
Kreuzer  Gromnhoi.  I^ossija.  Rurik.  Variaj^.  Roj^atyr, 
Askold,  i^allada  und  Diana,  ausserdem  noch  M  kleine 
Kreuzer,  2  Panzerkanonenboote,  2  Minentransport- 

Sdliffe   und  2^  Torpedoboote. 

Nach  Lt  Yacht  vum  16.  .Mai  sollen  2  JLinien- 

schiffe  von  1 2  000  t,  die  für  die  Schwarze  Meer- 
I  Flotte  bestimmt  sein  sollen,  in  Nicolaidf  und  Sebas- 
I  topol  in  Bau  gegeben  sein.  Ferner  soHm  30  Tur» 
j  binenlcanonenboote  /um  Schulz  der  mssisdien 

j  Grenze  am  .\miir  be-^tellt  -;ein. 

Vereinigte  Staaten. 
Seitens  der  Naval  Torpedo-Statlon  werden 
:  Versuche  mit  einfachen  Minen  ganz  neuen 
Typs  gemacht.    Dieselben  sollen  von  der  artille- 

ristisclien  Hesat/inig  der  Schiffe  ganz  rasch  und  mit  ge- 
I  wohnlichen  Schiffsmittein  gelegt  werden  können.  Bis- 
lang sollen  die  Versuche  gute  Ergebnisse  geliefert 
haben. 

Die  Werft  von  William  Cramp  ist  mit 
30  .Will.  Mk.  bewertet  in  den  Besitz  der  Morgan- 
Gesellschaft  Obergegangen.  Durchsclmittlich 
werden  dort  6500  Menschen  beschäftigt,  welclie 
wöchentlich  300  000  .N\k.  Lohn  beziehen. 

Der  ICreuzer  *,Des  Meines*'  w  ird  in  nächster 
Zeit  die  Dampfproben  auf  der  Stelle  beginnen. 

Die  Sciilachtscliiffe  ,,Ncw  Jersey"  und 
„Rhode  Island''  werden  jetzt  monatlich  um  2  bis 
4  pCt.  gefördert.  Man  arbeitet  sogar  in  Nacht- 
schichten dann  20  bis  45  t  Materia]  werden  täglich 
in  die  Schiffe  eingebaut. 

Die  in  .lapan  gebauten  Kanonenboote  haben 
sich  zu  schwach  erwiesen  und  sollen  verstärkt,  wenn 
nicht  gar  gänzlich  neu  gebaut  werden. 

Der  j^anzerlcreuzer  „Colorado"  ist  Ende 
April  abgelaufen.  Die  tiauptangaben  dieses  bei 
Cramp  Philadelphia  erbauten  Kreuzers  sind: 

Länge    .    ,    ,  502  ' 

lircile  ö<>  '  0  " 

Tiefgang  24  *  6  " 

Geschwindigkeit  22  Knoten 

IPK   23  000 

Hohe  des  QQrtcIpanzers  mittschiffs  .  7'  i ' 
Dicke  „  „  ..       .    6  " 

Dicke  des  üürlelpanzcrs  an  den  Enden    .V  t  " 
Armierung:        i     h  " 
14  0" 
18  -  14  Ibs 
12      3  Ibs 
Kontrakt-Preis  3;stiooo  Doli. 
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Wie  sich  nach  dem  Qutachten  der  mit  der 

Prüfung  derKesselhavarfcn  mi'  dem  Linienschiff 
.,naine'*  beauftragten  Kommission  herausgcstclU 
hat,  sind  die  r^cschädigiingcn  der  Rohre  auf  Un- 
geübtheit  des  f'crsunals  und  der  fkdicnung  der 
Kessel  zuriickzuführen  und  nicht  durch  den  Rückstoss 
der  schweren  Geschütze  beim  Schiessen  mit  üefechts- 
Udung,  Diese  letztere  Annahme  hat,  wie  wir  in 
letzter  Ntmnner  unter  Voiliehalt  erwShnten,  The 
Enginecr  zu  einem  i,eitartikcl  bewogen. 

TheEveningSun  bemerkt  zu  dem  Unfall  auf  dem 
Schlachtschiff ^owa*S  auf  demeine  12" Kanone 
geplatzt  i?(  lind  grosse  Verhcenmgen  im  Schiff  an- 
richtete, da^s  der  (.]rund  hiertür  wahrscheinlich  in  zu 
Starker  Ausfressung  des  Rohres  zu  suchen  ist«  Die 
betreffende  Kanone  habe  bereits  1 2S  Schuss  atis|^* 
halfen,  dabei  genügten  100  Schuss,  um  ein  solches 
Rohr  zu  verderben.  Der  .\r1illt;rie-.N\annschaft  iiahe 
sich  auch  eine  grosse  Furcht  vor  ältniichen  Zufällen 
bemächtigt.  Man  beabsichtigt,  die  Rohnnündtingcn 
zu  verstärken 

Einsdcr  Schulschiffe  sollaufdcrChariestown- 
Werft  erbaut  werden.  Es  ist  dies  seit  dem  Bürger- 
itriege das  erste  Schiff,  welches  doi1  gebaut  werden  soll 

Die  zur  Liitersiichung  des  Schlachtschiffs 
„Maine*'  eingesetzte  Kommission  hat  berichtet, 
dass  die  Kessel  noch  repariert  werden  können.  Die 
Kosten  indessen  wohl  etwa  40  000  Mk.  betragen.  Die 
Kommission  verlangt  femer,  dass  die  Hauptabsperr- 
ventiie  zur  Verringerung  der  Uefafir  bei  Rohr- 
explosionen zum  Schtiessen  von  einem  böhem  Deck 
ans  eingerichtet  ^rertfen.  Ferner  ist  festgestellt,  dass 
die  Turmunterbauten  zu  schwach  sind.  Das 


Marinedepartement  ist  erfreut,  dieses  schon  jetzt  bei  der 

..  Maine "  bemerkt  r.u  haben,  da  die  Unterbauten  auf 
den  übrigen  Schlaclitschiffen  jetzt  noch  ohne  be- 
sonderen Kostenaufwand  gleichfalls  verstärkt  werden 
können.  Das  Schlachtschiff  „jMaine"  ist  nach  einem 
Bericht  des  Admiral  Rowles  .130  t  schwerer  ge- 
worden als  veranschlagt  war.  In  Zukunft  sollen 
Konventional- Strafen  für  Mehrgewicht  festgesetzt 
werden. 

Admiral Melville  liat  in  dem  IMiiladelphiaLedger 
einen  Aufsatz  geschrieben,  in  dem  er  mit  alier  Kraft 
för  eine  solidere  Konstruktion  der  Schiffs- 
maschinen eintritt.  Bei  den  Kesseln  sind  die  Rohre  zu 
dünn,  die  Gerüste  zu  leicht,  die  Dampfsammler  zu  klein. 
Bei  den  Hauptmaschinen  sind  die  Träger  und  Funda- 
mente zu  leicht,  die  Kondensatorrohre  zu  eng,  das 
Rohrsystem  zu  mannigfaltig  und  verzweigt.  Alles 
dies  bringt  viel  und  lange  Reparaturzeiten  hervor  .  .  . 

Wir  zweifeln  diese  allgemein  gehaltenen  An- 
sichten nicht  an,  rafissen  alxr  bemerken,  daas  am 
Kriegsschiff  wohl  alles  unter  denselben  Umständen 
zu  leiden  hat.  der  Schiffskörper  und  dessen  Ein- 
richtungen n'wUt  weniger  als  die  Maschincnanlage. 
Hieraus  scheint  hervorzugehen,  als  oh  Melville.  der 
langjährige  Erbauer  dcrSchiflsmaschinen  aincrikuJiischer 
Kriegsschiffe  nicht  immer  mit  seinen  Anforderungen 
an  die  Solidität  der  Maschinen  hat  durchdringen 
können,  denn  wenn  es  anders  wäre,  so  wfirde  der 
Aufsatz  .Melvilles  die  Anklage  gegen  ihn  selbst  ent- 
halten, in  dem  Bestreben,  mit  möglichst  wenig 
Gewicht  viel  2U  evrekhen.  fiber  die  zuUseige  Oienze 
hinausg^tangen  zu  sein. 


Patent-Bericht. 


KI.  <)5a.  Nü.  l4{).S().i.  Anker  mit  am  Schaft 
drehbaren  Flügeln.  William  Lumsdon  Byers  in 
Sunderland  ifirfsch.  Durham.i 

Bei  der  Konstruktion  dieses  Ankers  wird  der 
Zweck  verfolgt,  bei  horizontalem  Ankergrund,  weim 
der  .Anker  über  diesen  hinweggezogen  wird,  das 
erste  Eingreifen  der  Flügel  etwas  zu  unterstützen, 
dann  aber,  sobald  sie  ein  gewisses  Stück  zum  Ein- 
griff gekommen  sind,  das  weitere  Findringen  /u 
veriangsamen.  Beim  Aufholen  des  Ankers  soll 
ferner  das  Ausbrechen  aus  dem  Grunde  etwas  er> 
leichtert  werden.  Zu  diesem  Zweck  sind,  wie  das 
zunächst  an  sich  bereits  bekannt  ist,  an  dem  Kopf- 
stück der  Flügel  Lappen  b  vorgesehen,  an  welchem 
sich  Flanschen  c  von  beträchtlicher  Breite  befinden, 
auf  die  sich  der  Anker  beim  Liegen  auf  dem  Grunde 
stützt    Die  Auflagefläche  dieser  Flanschen  ist  so 

gegen  die  Anker- 
flügel geneigt,  dass 
die  Ebene,  in  wel- 
cher sie  liegen,  die 
Mittelebenc  der 
Flügel  auf  ca.  ein  Drittel  der  Fntfcrnnng  vov.  Jen  Spitzen 
schneidet.  Liegt  der  Anker  daher  zunächst,  wie  vor- 
stehende Figur  zeigt,  so  auf  horizontalem  Boden, 


dass  die  Flügelspitzen  noch  nicht  ;'um  Eingriff  gc 
kommen  sind,  so  eriolgt  die  iJrehung  beim  liin- 
dringen  in  den  Boden  um  die  hintere  Kante  der 
Flanschen  c.  alsdann  aber,  sobald  die  Flügel  auf  ein 
Drittel  eingegriiicn  haben,  um  die  vuidcrc  Käme  der 
I  lan^tlien.  Die  Folge  hiervon  ist,  dass  das  Ein- 
graben der  Flügel  anfangs  mit  grösserer  Kraft  er- 
folgen wird,  als  von  da  ab.  wo  die  Flanschen  glatt 
.aui  dem  OrnnJe  ruhen. 

Kl.  21g.  No.  140 2«4.  Verfahren  zur  Ent- 
gasung und  Dichtung  von  Stahl-  und  Grau- 
guss.  Siegfried  Deutsdi  in  Florisdorf  und  Otto 
Hochhauser  in  Wien. 

Bei  dem  neuen  Verfahren  findet  die  .\nwendung 
eines  magnetischen  Krattlinienfeldes  statt,  wie  dies 
an  Stelle  mechanischen  Druckes  schon  früher  versucht 
worden  ist.  jedoch  ohne  genügenden  Erfolg,  weil 
ein  gleichgerichtetes  iWagnctfeld  verwendet  wurde 
in  der  Annahme,  dass  die  Wcber'sche  Theorie  auch 
auf  flüssige  l'isenma-=scn  ver'AenJbar  sei  und  die 
Moleküle  der  tlussigtu  Masac  .sich  gieithgerichteten 
.Magnetfeldern  gegenüber  ebenso  verhalten  wie  Eisen- 
fcil-paiie  ur.d  snrnii  dm  Ji  die  richtende  Wirkung 
glcichgciichtcier  ,\Ugnciteldci  cmerscits  eine  erhöhte 
Permcalilititt  des  Materials,  andererseits  eine  dichtere 
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Aneinanderschliessung  der  Moleküle  erzielt  werden 
kann.  Statt  nun,  wie  frfiher.  Gleichstrom  zu  ver- 
wenden, wird  bei  dem  neuen  Verfahren  die  flüssi^je 
Hisenmassc  vom  Zeitpunkt  des  Beginnes  des  Ein- 
gusses ab  bis  zum  vollendeten  (hisse  oder  auch 
noch  länger  unter  die  Wirkung  wechselnder  mag- 
netischer Felder  gdmcht.  die  mfbige  ihres  elektro- 
cluniischcn  wie  auch  elektromechanischen  Einflusses 
eine  nahezu  vollkommene  Entgasung  und  daher  eine 
iwsonders  dichte  Anefnandetsdiiiessiii^  der  MolekSle 
herbeiführen. 

Kl.  05a.  Nu.  141  33U.  Rettungsboje  mit 
Acetylengasbeieuchtung  für  Schiffe.  O.Windcel- 
b«dl  in  l-cer.  Ostfriesl. 

Auf  dem  Bojenkörper  und  zwar  auf  dem  Deckel  6 
eines  in  diesen  eingebauten  Karbidbehälters  ist  neben 
einem  nach  einem  Brenner  in  einer  Laterne  führenden 
Rohr  19  ein  zweites  Rohr  35  befestigt,  welches  in 
seinem  oberen  linde  neben  der  Bremicrmündung 
einen  Zün<teatz  enthält,  der  durch  eine  Zündschnur 
zum  Abbrennen  g^iraeht  wird  und  so  das  aus- 
strömende Gas  zum  Entflammen  bringt.  Zu  diesem 
Zweck  ist  zunächst  am  Deckel  f)  eine  Hülse  .10  mit 
einem  Schlagbolzen  .31  befestigt,  an  das  sich  eine 
einen  Hrcnnsatz  enthaltende  Kapsel  32  anschliesst. 
\'on  der  Kapsel  32  fuhrt  aufwärts  das  neben  dem 
Brenner  endigende  Rohr  35,  welches  eine  mit  Jcm 

Zündsatz  in 
der  Kapsel 
M  in  Ver- 
bindung ste- 
hende und 
bis  zu  dem 
im  oberen 
linde  befind- 
lichen Zünd- 
satz reichen- 
de (iuttapcr- 

clia-Zündschnur  enthalt.  Sobald  die  Boje  fallen  soll, 
wird  zunächst  durch  einen  Schlag  mK  der  Hand  auf  den 
Schlagbolzen  .31  und  Entzünden  des  vor  ihm  liegenden 
und  durch  eine  leicht  zu  durclischhiKcnde  Platte  .1.1 
abgeschlossenen  Zündsatzes  die  Züiid^cluiurzum  Brennen 
gebracht.  Beginnt  alsdann  durch  eindringendes  Wasser 
beim  Eintauchen  die  Gasentwickelung,  so  brennt  all- 
mählich die  Zündschnur  his  zum  dhcren  Hude  durch  und 
entzündet  so  auch  den  oberen  brennsatz,  welcher  das 
ausströmende  Gas  zum  Entfhimmen  bringt. 

Kl  ()5a  No  NO  866.  Vorrichtung'  zum 
(Jeffnen  und  Schliessen  von  Schotttüren. 
Ernst  Otto  Spetmann  in  hfamburg. 

Das  I-jj^cnartij^c'  dieser  Vorrichtung  besteht 
darin,  dass  die  lür  nach  dem  Oeffnen  nicht,  wie 
sonst,  an  der  \  nrrichtuiig  zum  Heben  hängt,  .sondern 
an  einer  besonderen  üaltvorrichtung,  welche  so  ein- 
gerichtet ist.  dass  der  sie  auslesende  Mechanismus 
gleichzeitig  die  zum  Heben  luid  Senken  der  Tür 
dienende  Vorrichtung  steuert.  Im  wesentlichen  be- 
steht sie  aus  zwei  übereinander  angeordneten  Cy- 
lindcrn  a  und  b,  die  miteinander  durch  ein  Ruhr  c 
verbunden  sind  und  deren  oberer  (b^  den  Kolben  zum 
Heben  und  Senken  der  Tür  p  mittels  einer  Stange 


J* 


o  enthält.    Der  untere  Cylinder  a  enthält  einen 
Kolben  d.  dessen  Stange  f  hohl  ausgebildet  ist  und 
völlig  dicht  die  Kolbenstange  o  umschliesst.  An 
der  Kolbenstange  f  ist   eine  Traverse   g  befestigt, 
welche  an  die  Arme  zweier  Winkelhebel  h  angreift, 
die  in  fest  mit  d^m  Cylinder  a  verbundenen  Haitem  i 
drehbar  gelagert  sind  und  mit  ihren  freien  Enden  in 
Riegel  I  eingreifen.    Diese  Riegel  sind  horizontal  in 
festangeordneten  Führungen  n  verschiebbar  und  so 
ausgebildet,   dass   sie    beim   Niederbewegen  des 
Kolbens  d  mit  der  Traverse  g  durch  die  Winkel- 
hebel h  zusammengeschoben  werden  und  ulsdunn  iti 
entsprechend  geformte   Aussparungen  des  Bockes  q 
an  der  Unterkante  der  Tür  treten,  an  welchem  die 

Kolbenstange  o  be- 
festigt ist.   In  die« 

sem  Zustande 
hingt  dann  also 
die  Tür  nicht  melir 
an  der  Vorrichtung 
zum  Heben,  son- 
dern an  den  Rie- 
geln 1.  wie  Fig.  I 
der  nebenstehenden 
Zeichnung  zeigt 
Wird  die  Traverse 
K  beim  .AufwärlS- 
gehen  des  Kolbens 
d  gehoben,  so  wer- 
den die  Riegel  h 
aus  dem  Bock  q 
herausgezogen,  so- 
dass dann  also  die 
^ül  Tür  gesenkt  wer- 
den kann.  Die  Zu- 
leitung des  treiben- 
den Mediums 
(Dampf,  Luft.  Wasser  oder  dergl.i  erfolgt  durch  ein 
Rohr  X,  während  die  Ableitung  durch  ein  Rohr  y 
geschieht.   Diese  beiden  Leitungen  shid  an  enien 
Vierwegehahn  z  antjeschlossen,   \-nn   \cclchem  sich 
einerseits  ein  nach  dent  unteren  linde  des  Cylinders  a 
führendes  Rohr  r  und  andererseits  ein  Roiir  w  ab- 
zweigt, das  sich  in  zwei  Leitungen  teilt,  von  denen 
die  eine  v  nach  dem  unteren  Ende  des  Cylinders  b. 
die  andere  durch  ein  Rückschlagsventil  s  geschlossene 
Leitung  t  aber  nach  dem  oberen  Ende  des  C)iindcrs  a 
führt.   Soll  die  Tfir  aus  der  Offenstellung  (Fig.  n 
gesenkt  werden,   so  wird   der  Hahn  z   sn  gedreht, 
wie  beide  f-iguren   zeigen.    Das   Druckmedium  tritt 
alsdann  durch  Rohr  x  unter  den  Kolben  d.  hebt 
diesen  und  bewirkt  so  zunächst,  dass  durch  die 
Traverse  g  und  Hebel  h  die  Rie>;el  1  aus  dem  Bock  q 
herausgezogen  werden,  die  Tür  also  frei  wird.  So- 
bald hierbei  der  Kolben  d  die  Einmündung  des 
Rohres  c  passiert  hat.  tritt  das  Druckmedium  durch 
dieses  auch  in  den  Cylinder  b  ein  und  bewirkt  durch 
Niederdrücken  des  Kolbens  mit  der  Stange  o  das 
Schliessen  der  Tür.  während  das  unter  dem  Kolben 
befindliche  .Medium  lan.t;>am  durch  die  l.eitimg  v  w, 
Hahn  z  und  Rohr  y  entweicht.    L'm  die  Tur  wieder 
ZU  öffnen,  wird  der  Hahn  um  90  Grad  nach  rechts 
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j^reht.  Das  Druckmedium  tritt  alsdann  von  dem 
Rohr  X  durch  den  Hahn  z  und  die  Leitung  w  v  unter 
den  Kolben  im  Cylinder  b  und  hebt  diesen  mitsamt 
der  Tür.  Das  Rückschlag[ventil  s  verhindert  hierbei 
den  Eintritt  Jes  Druckmediums  in  den  Cylinder  a 
und  damit  ein  vorzeitiges  Zusammenschieben  der 
Riegd  1.  Ist  die  Tür  ganz  geöffnet,  so  wird  von 
Hand  das  Rückschlagventil  geöffnet.  ?odass  nimmehr 
das  einströmende  Druckmedium  das  Zusammenschieben 
der  Riegel  I  bewirken  kann. 

Kl  Mh.  No.  141  174.  Verfahren  zum  im- 
prägnieren von  Holz.  Joseph  Lybrand  Ferrel  in 
Philadelphia. 

Diese  Erfindung  bezweckt  eine  Verbesserung  des 
VeiMirens  zum  Imprägnieren  von  Holz,  bei  welchem 
die  an  Jcr  einen  Himfläche  eingepresste  Imprägnier- 
flüssigkeit das  Holz  in  der  Faserrichtung  durchläuft 
und  an  der  anderen  HirnMehe  wieder  austritt.  Um 


hierbei  ein  Ausbreiten  der  Flüssigkeit  auch  in  radialer 
Richtung  w  erzielen  und  auf  diese  Weise  eine  möglichst 
vollkommene  Imprägnierung  zu  bewirken,  wird  bei 
dem  Verfahren,  sobald  die  Imprägnierflüssigkeit  am 
Rnde  in  der  ursprünglichen  Beschaffenheit  austritt, 
das  weitere  Ausströmen  derselben  an  dieser  Stelle 
verllindert,  der  Druck  am  anderen  Ende  jedoch  fort- 
gesetzt, lim  so  die  Flüssigkeit  zu  zwingen,  dass  sie 
auch  nach  der  Querrichtung  zu  entweichen  sucht. 

Kl.  74b  .No.  1.^8  205.  Vorrichtung  atur 
■  elektrischen  F'ernübertragung  von  Kompass» 
Stellungen.    Bernhard  Freese  in  Delmenhorst. 

Die  Erfindung  bezweckt  eine  Verbesserung  an 
solchen  Vorrichtungen  zur  elektrischen  Femüber- 
tragung  an  Kompassstellungen,  bei  welchen  eine 
konzentrisch  zur  Drehmitte  des  Zeigers  bczw.  der 
Rose  angeordnete  elektrische  Schleifkontaktvorrichtung 
mit  80  i^d  Stromschlussstficken,  als  man  Stellungen 


KaWlose 

für  d^xk  SQhiiibQkU: 

Feuer=  und  Wasser=Rohre, 

Bootsdaoits,  Eadebäume»  Oeekstilzeii, 
Jbsli,  (Uflilv,  Um,  Sbapn  ik. 

überlappt  geschweisste  Rohre  von  260  mm 
licht  bis  zu  den  grössten  Durchmessern, 

SCupfer-  und 


SUessingroAre 


Fabrik  mark». 


Fahrikm  nrfc«. 
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zu  übertragen  wünscht,  Verwendung  findet.  Um  bei 
diesen  \'orrichtunj;eii  eine  Reibung  auf  den  Schleif- 
kontakten möglichst  auszuschliessen.  wendet  der  Er- 
findo'  den  an  sich  bekannten  Quecksilberkontakt  an. 
bei  welchem  die  Stromschhissslückc  durch  über  die 
obere  Fläche  eines  Behälters  hervorragende  Queck- 
silberkuppen  gebildet  werden,  auf  denen  ein  mit  dem 
sich  bewegenden  Teil  Nerhuudenc?  Stromschhissstück 
schleift.  Wie  nachstehende  Zeichnung  zeigt,  ist  daher 
an  der  Kompassrose  bczw.  dem  Zeiger  N  ein  leitender 
Arm  H  angebracht,  welcher  mit  seinem  Ende  P  auf 
den  Quecksilberkuppeii  K  ruht  Damit  nun  bei 
Schwankungen  der  Kompasarose  infolge  heftiger  Be- 
wegungen des 
Schttfes  nklit  dn 
Abheben  des 
Strunischluss- 
hebels  PI  I  von 
den  Quecksilber- 
kuppen eintreten 

kann,  ist  derselbe  gelenkig  an  der  Kompassrose 
angebracht  und  so  ausbalanziert,  dass  er  mit 
seinem  Ende  gerade  lose  auf  den  Quecksilberkuppen 
aufliegt.  .Xusserdem  i^-;  tlc. selbe  an  seinem  linde 
P  so  ausgebildet,  dass  dieses  etwa  über  l'  i  Teilungen 
des  Kuppenkreises  hinwegweicht  und  somit  stets 
zwei  Kuppen  berührt.  Auf  diese  Weise  werden 
immer  zwei  Stromkreise  geschlossen  gehalten  und 
man  hat  deshalb  die  .Wöglichkcit.  auch  Mittel- 
stellungen der  Rose  zu  übertragen.  Ausserdem  wird 
der  Vorteil  erreicht,  dass  der  Strom  nie  untertirodwn 
wird  und  «Iso  «uch  kerne  Funkenbildungen  entstdien 
können. 

Kl.  6Sa.   No.  141  i2B.    Vorrichtung  zum 

ständigen  Inganghallin  der  Druckpumpe  für 
.Aschenaus  Werfer.  laidwig  tlochstein  in  Kiel- 
Dietrichsdorf. 

Um  bei  Aschenauswerfern,  die  mit  Druckwasser 
betrieben  werden.  Stosse  und  Schläge  in  der  Druck- 
wasserleitung zu  verhüten,  ist  diese  so  ausgebildet, 
dass  vor  dem  Auswerfer  ausser  der  Leitung  nach 


diesem  eine  zweite  Leitung  abzweigt,  durch  welche 
beim  Abstellen  des  Aschenaus«  ericrs,  d.  h.  Schlicssen 
der  zu  diesem  führenden  Leitung  das  Druckwasser 
nach  aussenbords  oder  sonst  dner  geeignden  Stelle 
abgeleitet  wird.  .Auf  diese  Weise  kann  die  Druck- 
pumpe olinc  Unterbrechung  weiterarbeiten,  ohne  dass 
Schlüge  in  der  Vorrichtung  auftreten.  In  der  ein- 
fachsten Weise  kann  die  .\h/weigiing  nun  dadurch 
hergestellt  werden,  dass  an  die  zum  Auswerfer 
führende  Druckwasserleitung  ein  nach  aussenbords 
führendes  Zweigrohr  angeschlossen  wird  und  an  der 
Verbindungsstelle  ein  Dreiwegehahn  vorgesehen  ist. 
durch  welchen  abwechselnd  die  nach  aussenbords  und 
zum  Auswerfer  führenden  Hohre  geöffnet  bezw.  ge- 
sddossen  werden  können.  Slitt  dnes  Drdwege- 
hahnes  könnte  natürlich  auch  ein  entsprechend  aus- 
gebildete Schieber  Verwendung  finden.  Ferner  könnte 
auch  in  jeder  der  bdden  Leitimgen  |e  dn  besonderes 
Ventil  oder  Hahn  vorgesehen  wenten,  welche  so 
zwangläufig  miteinander  verbunden  sind,  dass.  wenn 
das  eine  geschlossen  wird,  das  andere  sich  öffnet. 
Diesen  Konstruktionen  zieht  der  Erfinder  eine  Ein- 
richtung vor,  bd  welcher  die  bdden  Leitungen  (zum 
-Niiswcrfcr  und  nach  aussenbords*  durch  Ventile  i 
und  k  abgeschlossen  werden  können,  die  an  einer 
hohlen  und  mit  dnem  dnfachen  oder  Differential- 
kolbcn  ausgestatteten  Stange  anperirdnef  sind.  Eine 
Konstruktion  mit  Diffcrcntialkolbcn  zeigt  nachstehende 
Fig.  1.  bei  welcher  der  über  der  grösseren  Kolbcn- 
flliche  s  befindliche  Raum  durch  einen  Kanal  p  und 
dnen  Druckraum  e  mit  der  Druckwasserleltung  in 
Veibindung  gesetzt  wrr.ltn  kann,  während  der 
Raum  vor  der  kleineren  Kolbenfläche  r  dauernd 
durch  die  hohle  Kolbenstange,  wdche  zu  diesem 
Zweck  nnt  Oeffnungen  dd  ui:d  gg  verschen 
ist.  l)ruckwa^ser  erhält.  In  dem  Kanal  p  ist  ein 
Hahn  a  angebracht,  durch  welchen  bei  der  gezeichneten 
Stellung  das  Druckwasser  über  die  grössere  Kolben- 
fiäche  tritt,  infolge  der  Differenz  der  Kolbenflächen 
wird  die  Kolbenstange  daher  abwärts  bewegt  werden, 
so  dass  sich  das  zum  Trichter  des  Aschenauswerfens 


C.  H  Schmidt  Sohne,  ^Äst. 

Kupfersebmiederei«  Melallwaarenfabrik  u.  Apparatebau-Anstalt. 

Tdegr.«Adr.:  Appantbaa.  HMlirf.  Fernapr.:.  Aal  in  Na.  106b 

S)anipfkess8l-Sptlsewasser-jt»iniger  (D.  R.  P.  nsSIT) 

7.ur  Reinigung  von  ölhaltigem  Kondenawasser 
vua  lüOU  bis  OOÜOO  Liter  stOndL  Leistung  für  .S|>eiseleitiiiij;eu  vou  Iii)  —  15u  mm  Durcbmuiist>r. 

AnsfBImaig  in  GusMiKn  mit  Bronee-Ounitar  und  ganx  in  Brono«. 

Dampfkessel-Speisewasser- Vorwärmer  (D.  R.  f.  120592) 

r.8peiawwaaaer  in  gleich  hoherTmpMatardsdi(>j«nigndessumAnwimMili«attlst«n Dampfes. 

Seewasser- Verdampfer  (Evaporatoren)  System  Schmidt 

zur  Ei'zciigun^  von  Zu.H^lz-WrissiT  für  I):kmpfk»>S!*i'l, 
Oieaelben  auch  in  Verbindung  mit  Trinkwasser-Kondenaatoren. 
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führende  Rohr  b  öff- 
net, während  die  nach 
ausserbords  führende 
^  Leitung  h  abgcschlos- 
sen  wird.  Wird  der 
Hahn  um  *)0  Grad 
gedreht,  so  wird  der 
Raum  über  der  grösse- 
ren Kolbcnfläche  s 
nach  einem  besonde- 
ren nach  aussen  füh- 
renden Rohrstülzcn 
hin  geöffnet,  so  dass 
das  Wasser  entwei- 
chen kann,  während 
der  Weg  zu  dem 
Druckraum  e  abge- 
schlossen wird.  In- 
folgedessen wird  nun- 
mehr der  Druck,  wel- 
cher nach  wie  vor 
auf  die  kleinere  Kol- 
bcnfläche r  wirkt,  die 
Stange  mit  den  Ven- 
tilen wieder  heben, 
sodass  sich  das 
Ventil  k  wieder  schliesst.  während  der  Ausfluss  des 


Druckwassers  nach  aussenbords  durch  das  Ventil  i 
preisgegeben  wird.  Diese  Konstruktion  mit  Diffc- 
rcntialkolben  kann  auch  derartig  sein,  dass  die  kleinere 
Kolbcnfläche  r  sich  in  demselben  Räume  befindet,  in 
welchem  die  Oeffnungen  f  liegen.    .Msdann  können 

die  Oeffnungen  g  fortgelassen 
werden.  Wird,  statt  eines 
Differentialkolbens  ein  ein- 
facher Kolben  o  genommen, 
wie  nebenstehende  l'ig.  2  zeigt, 
so  kann  durch  einen  Vierwege- 
hahn a  und  Kanäle  p  und  t 
entweder  der  Raum  über  dem 
Kolben  o  oder  der  Raum 
unter  ihm  mit  der  Aussenluft 
in  X'erbindung  gesetzt,  also 
entlastet  werden.  Im  ersteren 
Falle  erhält  der  Raum  unter 
dem  Kolben  durch  die  hohle 
Kolbenstange  Druck  Wasser,  so- 
dass Ventil  k  geschlossen  und  i 
geöffnet  wird.  Im  anderen 
Falle  d.  h.  bei  Drehung  des 
Hahnes  um  '»0"  gelangt  das 
Druckwasser  durch  die  Kanäle  p  und  t  über  den 
Kolben,  drückt  ihn  herunter  und  öffnet  also  das 
Ventil  k  wieder,  während  i  sich  schliesst. 


Normalien  für  die  Verwendung  von  Elektrizität  auf 

Schiffen.*) 


Einer  Anregung  der  Schiffbatitcclinischcn  Oesellschaft 
folgend  hat  der  Vorstand  des  Verbandes  Deutscher  Elektro- 
techniker die  Kommission  fürMaschinen-Normaiicn  beauftragt, 
unter  Zuziehung  von  Sachverständigen  in  Schiffsinstallationeii 
Normalien  für  Stromart  und  Spannung  für  solche  Installa- 

•i  Nach  der  Elektrotechnischen  Zeitschrift  1903.  Heft  21. 


tionen  vorzuschlagen.  Da  es  beal>sichtigt  ist,  diese  Vor- 
schläge auf  der  Jahresversammlung  in  Mannheim  zur  Dis- 
kussion zu  stellen,  werden  sie  hier  im  Auftrage  des  Vor- 
standes veröffentlicht,  damit  die  Mitglieder  sich  vorher  über  den 
zur  Verhandlung  kommenden  Gegenstand  unterrichten  können. 

Nachstehend  ist  sowohl  der  Kommissionsbeschluss  als 
auch  seine  Begründung  wörtlich  wiedergegeben. 


Blechblcgomoschine  für  Bleche  bis  lo  m  Breite.  40  mm  Stärke  in  kaltem 

Zustande  mit   in.issivenWalzen  von  geschmiedetem  .Stahl  Gewicht  ca.lbOOOOkg. 


Srnst  Sehiess 

Düsseldorf 

Werkzeugmaschinenfabrik  w  w 
und  Eisengiesserei   Gegründet  1866 

1900  etwa  tOOG  Beamte  und  Arbeiter 


"Werkzeugmaschinen 

aller  Art 
für  rictallbcarbeitung  von  den 

kleinsten   bis   zu   den  allergrössten 
Abmessungen,     insbesondere,  auch 
solche  für  den  Schiffbau. 
 Kurze  Lieferzeiten. 

Goldene  5taatsmedaille 
Düsseldorf  1902. 


SchiflVaii  IV. 


108 


Kj i.i^Lo  l  y  Google 


Seite  KU. 


No.  17. 


Kommissionsbcschluss. 
Es  wird  nach  dem  heutigen  Stande  der  Elektrotechnik 
für  die  Licht-  und  Kraftanlagen  auf  Schiffen  Gleichstrom 
empfohlen. 

Die  Spannung  soll  im  allgemeinen  Schiffsnetz  1 10  V 
betragen. 

Bei  etwaiger  Verwendung  von  Wechselstrom  Ist 
wenigstens  für  die  Lichtanlagen  ebenfalls  eine  Spannung 
von  110  V  zu  wählen;  stets  muss  jedoch  Vorsorge  ge- 
troffen werden,  dass  die  effektive  Spannung  zwischen  irgend 
einer  Leitung  und  dem  Schiffskörper  70  V  nicht  überschreiten 
kann 

Die  bei  der  Diskussion  geltend  gemachten  Oesichts- 
punktc,  welche  zu  diesem  Beschlüsse  führten,  wurden  auf 
Wunsch  der  Kommission  von  Herrn  ürauert  zusammen- 
gestellt. Die  Kommission  erhob  diese  Zusammenstellung  in 
der  anliegenden  Form  zum  [k:schluss. 

L  Begründung  für  die  Empfehlung  des  Gleich- 
stromes. 

1.  Die  Gleichstrommotoren  sind  nach  dem  heutigen 
Stande  der  Elektrotechnik  infolge  ihrer  besseren  Regtilier- 
fähigkeit  gerade  für  die  Kraftanlagen  an  Bord  von  Schiffen 
geeigneter. 

2.  In  bczug  auf  Lebensgefahr  ist  der  Gleichstrom  weniger 
gefährlich  als  Wechselstrom  von  gleicher  effektiver  Spannung. 

3.  Die  Kriegsmarine  ist  schon  wegen  ihrer  Schein- 
werfer auf  Gleichstrom  angewiesen.  Eine  einheitliche 
Stromart  für  Kriegs-  und  Handelsmarine  liegt  nicht  nur  im 
Interesse  der  Schiffahrt,  sondern  auch  im  Interesse  der 


elektrotechnischen  Industrie  und  erfordert  daher  eine  Be- 
rücksichtigung  dieses  Umstandes,  der  für  die  Handelsschiffe 
vielleicht  nicht  so  ins  Gewicht  fällt. 

4.  Das  Kabclnetz  wird  bei  dem  für  Kraftanlagen  augen- 
blicklich nur  in  Frage  kommenden  Drehstrom  unübersicht- 
licher Da  die  drei  Leitungen  wegen  ihrer  Induktions- 
wirkungen in  einem  Kabel  verlegt  werden  müssen,  ist 
dieses,  namentlich  für  grössere  Motoren,  seines  Querschnittes 
wegen  sehr  schwer  zu  verlegen.  Auch  sind  Abzweigungen 
schwierig  auszuführen 

.s  Bei  den  Mandclsschttttn  überwiegt  im  allgemeinen 
der  Strombedarf  für  Beleuchtung 

6.  Der  bisher  meistens  für  Wechselstrom  angeführte 
Vorteil  der  Nichtbecinflussung  der  Kompasse  fällt  weniger 
ins  Gewicht,  da  sich  diese  Beeinflussung  auch  bei  Gleich- 
strom durch  richtige  Verlegung  der  Kabel,  sowie  Bau  und 
Aufstellung  der  Motoren  vermeiden  lässt. 

7.  Da  erhebliche  Fortschritte  auf  dem  Gebiete  der 
Wcchsclstromtechnik  für  Kraftanlagen  nicht  ausgeschlossen 
sind,  ausserdem  besondere  Anforderungen  für  einzelne 
Schiffe  die  Anwendung  dieser  Slromart  bedingen  können, 
so  wird  der  Gleichstrom  nicht  vorzuschreiben,  sondern  nur 
zu  empfehlen  sein. 

II   B  e  g  r  ü  n  d  u  n  g  d  e  r  S  p  a  n  n  u  n  g  v  o  n  I  I  0  V. 

1.  Die  Spannung  ist  eine  auch  in  Landanlagen  ge- 
bräuchliche; l.ampen.  Motoren  und  Apparate  für  diese 
Spannung  sind  daher  vorrätig. 

2.  Die  Spannung  stellt  einen  Wert  dar.  bis  zii  welchem 
man  nach  den  bisherigen  Erfahrungen  im  Interesse  der  an 
Bord  sehr  schwierigen  Isolation  unbedenklich  gehen  kann. 


^  I  fJAMML^WLf^K.STAHLSIES^LREl.MECHAH-WLHKsWTW. 

L   liefern  als  Spezialiraten  für5chiffs  i|  fflaschinenBau 

■  IKURBELWEü-LN  ,  FLANT3CHLI4WELLLI( , 
II  5CHRAUBLHWEU:LN 

f|       und  alle  sonsfigcn  Schmicdesfucke  inS.M;SfahL 

■'^  *  RUDLRRAHMLN  STEVLN.AHKÜl 

)S(hrduben-«Schrdubenflügel , 

Baggerlheile^.  in  Stahl  gegossen. 


Google 


No.17. 


SCHIFFBAU 


Seite  835. 


Als  Mindestgrenze  gewährleistet  sie  eine  hinreichende  Ver- 
minderung des  Leitungsquerschnitts. 

3.  Sie  wird  nur  für  das  allgemeine  Leitungsnetz  vor- 
zuschreiben sein,  da  besondere  Anlagen  —  meist  durch 
Umformer  betrieben  —  eine  niedrigere  oder  höhere 
Spannung  bedingen  können.  In  letzterem  Falle  wird  die 
höhere  Spannung  meistens  nur  vorübergehend  auftreten 
und  daher  unbedenidich  sein,  abgesehen  davon,  dass  es  sich 
dann  wohl  um  kleine  abgeschlossene  Stromkreise  handelt. 
III.  Spannung  für  Wechselstrom. 
Für  die  etwaige  Verwendung  von  Wechselstrom  lassen  sich 
Phascnzahi.  Spannung  und  Frequenz  nicht  allgemein  festlegen. 


Wenigstens  muss  aber  auch  für  diese  Anlagen  die 
Möglichkeit  gewahrt  werden,  den  Strombedarf  für  Licht 
vom  Land  oder  von  einem  andern  Schiff  aus  zu  decken. 
Daher  ist  auch  bei  Wechselstromanlagen,  wenigstens  für 
die  Lichtanlagen  eine  Spannung  von  llOV  vorzuschreiben. 
Gemäss  dem  unter  I,  2  Qesagtcn  muss  bei  Wechselstrom 
stets  die  Vorsicht  beobachtet  werden,  dass  die  Spannung 
zwischen  irgend  einer  Leitung  und  dem  Schiffskörper  70  V 
nicht  überschreiten  kann. 


Nachrichten  aus  der  Schiffbau-Industrie. 

NUtteilungen  aus  dem  Leserkreise  mit  Angabc  der  Quelle  werden  hierunter  gern  aufgenommen. 


Nachrichten  über  Schiffe. 


Am  20.  Mai  1903  ist  auf  der  Schichau'schen  Schiffs- 
werft zu  Elbtng  das  für  Rechnung  der  Direktion  der 
Dänischen  Staatseisenbahnen  daselbst  in  Bau  befindliche 
grosse  Elsenbahnrahrschlff  glücklich  vom  Stapel  gelaufen. 
Dieser  grosse  Räderdampfer,  der  den  Namen  „Prliueas 
Alexandrine"  erhielt,  ist  für  den  Traject  Qjedser- Warne- 
münde bestimmt  und  dient  dazu,  ganze  Bisenbahnzüge  mit 
ihren  Passagieren  über  die  Ostsee  zu  befördern.  Den 
Reisenden  nach  bezw.  von  Kopenhagen  ist  damit  die  denkbar 
grösste  Bequemlichkeit  geboten;    denn    die  betreffenden 


Bisenbahnzüge  fahren  direkt  auf  die  Fähre  herauf  und 
werden  mit  den  Passagieren  über  See  überführt,  ohne  dass 
ein  Umsteigen  der  Passagiere  oder  das  Umladen  des 
Passagiergepäcks  erforderlich  wird.  Der  grosse  Vorteil 
dieser  bequemen  Beförderung  der  Passagiere  kommt  umso- 
mehr  zur  Geltung,  als  die  Strecke  Berlin-Warnemünde- 
Kopenhagen  früher  die  grosse  Unbequemlichkeit  hatte,  dass 
die  Passagiere  von  Deutschland  oder  umgekehrt  von 
Dänemark-Schweden  die  Züge  mit  ihrem  Gepäck  in  Warne- 
münde resp.  Gjedser  verlassen  musstcn.  um  auf  kleinen 
Dampfern  über  die  See  oft  bei  schwerem  und  schlechtem 
Wetter  hinüberzufahren.  Auch  können  nunmehr  die  sämt- 
lichen Güter,  die  nach  Dänemark  und  Schweden  bestimmt 
sind,  auf  dem  kürzesten  Wege  von  Hamburg  bezw.  dem 
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Binncnlandc  ihrem  BcstimmiinRsortc  zugcffihrl  werden.    Es  ] 
ist  somit  eine  für  den  ganzen  kontinentalen  Verkehr  nach 
und  von  Dänemark  und  dem  skandinavischen  Norden  un-  i 
gemein  wichtige  Verbindung  geschaffen  und  gesichert. 

Die  Hauptabmessungen  des  auf  der  Schichau'schen 
Werft  heute  vom  Stapel  gelaufenen  grossen  Räderfähr- 
dampfers sind  folgende: 

Länge  H7  m.  Breite  I8,7.S  m.  Der  mittlere  Tiefgang 
des  vollständig  ausgerüsteten  und  beladenen  Schiffes  beträgt 
i.bti  m.  Das  Schiff  ist  aus  bestem  Siemens-Martinstahl, 
der  den  Vorschriften  des  Oermanischen  Lloyd  entspricht, 
für  grosse  Küstenfahrt  unter  Spezial-Aufsicht  erbaut.  Zur 
erhöhten  Sicherheit  der  Passagiere  sind  acht  wasserdichte 
bis  zum  Oberdeck  reichende  Querschotte  vorhanden 

Auf  dem  Oberdeck  befindet  sich  ein  Schienenstrang, 
der  zur  Aufnahme  der  mitzunehmenden  Eisenbahnwagen 
bestimmt  ist.  Seitlich  des  üiciscs  sind  die  Maschinen- 
und  Kesselschächte  angeordnet  und  durch  Gänge  von  den- 
selben getrennt  an  Steuerbord  und  Backbord  2  Deckshäuser 
über  ungefähr  die  halbe  Schiffslänge,  in  welchen  auf  der 
Steuerhordseite  Luxuskabinen,  auf  ßacVbordseite  die  Küche. 
Wirtschaftsräunie  und  die  Post-  und  Packeträume  unter- 
gebracht sind.  Das  ganze  Vorderschiff  ist  vermittelst  einer 
starken  Drehvorrichtung  zum  Durchlassen  der  Eisenbahn- 
züge eingerichtet;  sobald  der  Eisenbahnzug  an  Bord  ist. 
schliesst  sich  das  ganze  Vorschiff  und  schützt  den  Eiscn- 
hahnzug  gegen  jeden  Anprall  der  Wogen.  In  den  seitlichen 
Häusern  unter  der  Back  sind  die  Ankerlichtmaschinen  und 
die  Niedergänge  zu  den  Mannschaftsräumen  unter  Deck  ' 
imtcrgcbrachi. 

im  Bereiche  des  ganzen  Mittelschiffs  über  dem  auf  der 
f-ähre  befindlichen  Eisenbahnzuge  läuft  ein  grosses  Prome- 


nadendeck, welches  den  Passagieren  bei  gutem  Wetter  einen 
wundervollen  Aufenthalt  bietet.  Auf  dem  Promenadendeck 
sind  besonders  vornehm  ausgestattete  Salons  eingerichtet, 
welche  teils  Damensalons,  teils  Rauchsalons  und  teils 
Aufenthaltsräume  für  Fürstlichkeiten  sind.  Am  vorderen 
Ende  des  f^romenaderKlecks  befindet  sich  das  Karten-  und 
Steuerhaus  sowie  die  Kommandobriicke,  über  der  sich  in 
Höhe  des  Kartenhauses  noch  eine  zweite  Brücke  erstreckt. 
Auf  dem  Bootsdeck  finden  auf  jeder  Seite  zwei  Rettungs- 
boote Aufstellung,  zwei  weitere  Rettungsboote  haben  ihren 
Platz  in  hohen  Bootsdavits  hängend  auf  dem  hinteren 
Oberdeck.  Vom  hinteren  Oberdeck  gelangt  man  durch 
elegante  Deckshäuser  zum  Speisesalon.  Damensalon  und 
den  Passagicrkahinen  1.  und  IL  Klasse,  die  mit  der  auf 
solchen  Schiffen  üblichen  Eleganz  ausgestattet  sind.  Es 
sind  Schlafkabinen  vorhanden  für  35  Passagiere  I.  und  IL 
KImssc,  während  in  dem  geräumigen  SpeiisesalonK  sämtliche 
Passagiere  bequem  dinieren  und  sich  aufhalten  können. 
Unter  dem  vorderen  Oberdeck  befindet  sich  ein  Salon 
III  Klasse,  ein  Damensalon  III.  Klasse  sowie  die  für  die 
Schiff5t>esatzung  nötigen  Räume. 

Das  Schiff  erhält  eine  Maschine  mit  dreifacher 
Expansion  mit  einer  Leistung  von  ca.  .KWO  Pferdekräften, 
die  dem  Schiffe  eine  Geschwindigkeit  von  ca.  15  Knoten 
geben  werden.  Der  nötige  Dampf  wird  von  4  Kesseln 
geliefert. 

An  maschinellen  Einrichtungen  sind  vorhanden:  2 
Dampfankcrspille .  2  Dampfsteucrapparate.  I  Batkhebe- 
maschine.  2  Dampfverholspille:  ferner  Maschinen  für  die 
elektrische  Beleuchtung  und  für  den  Scheinwerfer.  Das 
Schiff  erhält  vollkommene  Innen-  und  Aussenbcleuchtung: 
ein  Scheinwerfer  dient  dazu,  das  f-"ahrwasscr  bei  Nacht- 
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Zeiten  oder  bei  Nebel  zu  beleuchten,  damit  auch  bei  un- 
günstigen Wittcrunjfsverhiltnissen  das  Schiff  den  Vcrkehrs- 
anforderungeii  der  Neuzeit  aufs  vollkommenste  entspricht. 
Ausser  dem  Heckruder  ist  noch  ein  grosses  Bugruder  ein- 
gebaut, sodass  der  Dampfer  beim  Rückwärtsgang  ebenso 
sicher  steuert  wie  beim  Vorwärtsgang. 

Ausser  dem  vorstehend  beschriebenen  grossen  Rädcr- 
fährdampfer  für  die  Direktion  der  danischen  Staatseisen- 
bahnen hat  die  Firma  Schichau  im  Auftrage  der  gross- 
herzoglichen Oeneral  -  Eisenbahn  -  Direktion  Schwerin  noch 
zwei  grosse  Dampffährschiffc  für  den  Trajcct  Wamcmünde- 
Gjedser  in  Bau,  welche  bereits  vom  Stapel  gelaufen  sind 
und  demnächst  ihrer  Vollendung  entgegengehen.  Von 
diesen  beiden  letzteren  Schiffen  zeichnet  sich  eines  noch 
dadurch  besonders  aus.  dass  es  speziell  als  Bisbrechfähre 
gebaut  ist,  um  auch  im  Winter  den  Fährdienst  ununter- 
brochen aufrecht  erhalten  zu  köfinen.  und  während  es  in 
früheren  Jahren  häufig  vorkam,  dass  auf  der  Strecke 
Warncmünde-Ojcdser  und  vice  versa  sowie  auch  auf  der 
Verbindung  via  Fridericia  durch  Eisstopfungcn  eine  Ucbcr- 
fahrt  tagelang  nicht  möglich  war,  so  wird  nach  Inbetrieb- 
setzung der  aussergewöhnlich  starken,  zur  Zeit  bei  Schichau 
in  Bau  begriffenen  Eisbrechfähre  eine  Unterbrechung  der 
Fahrt  auch  während  der  Wintermonate  in  Zukunft  aus- 
geschlossen sein. 

Auf  der  Schiffswerft  von  Gebrüder  Sachsenberg  in 
Cdln-Deutz  wurde  kürzlich  ein  Saugfiag;ger  für  Ocnt  in 
Belgien  fertiggestellt  und  nach  seinem  Bestimmungsorte  ab- 
geschleppt. Das  Fahrzeug  hat  25  m  Länge  und  4,8  m 
Breite,  enthält  einen  Dampfkessel  von  63  qm.  eine  zwei- 
fache Expansionsmaschine  von  etwa  150  PS.'  und  zwei 
Zentrifugalpumpen.  Ausserdem  eine  kräftige  Spülpumpe, 
zwei  Ankerwinden  und  eine  Kabelwindc  für  das  Saugrohr 
und  vier  Handwinden.  Der  Saugbagger  ist  ein  ganz  neuer 
Typus  und  findet  bei  den  Hafenarbeiten  der  Stadt  Gent 
Verwendung.   


Ueber  die  Bautätigkeit  der  Sachsenberg'schen  Filialwerft 
in  Cöln-Deulz  wird  berichtet :  Zwei  Baggerschuten  von 
160  cbni  Ladefähigkeit  für  den  Hamburger  Staat  wurden 
kürzlich  nach  ihrem  Bestimmungsorte  überführt.  Der  Umbau 
des  bekannten  Rhetndampfcrs  „Drachcnfeln"  der  Düssel- 
dorfer DampfschiffahrtsgL'sellschaft  ist  ebenfalls  vollendet 
und  nach  Düsseldorf  zur  Indienststellung  abgedampft.  Im 
Umbau  begriffen  befindet  sich  auf  der  Werft  der  Schlepp- 
dampfer „Franz  Hanlel  &  Co.,  VI"  der  Reederei  Franz 
Hanicl  &  Co..  Ruhrort.  Im  Bau  ist  auch  ein  Seedampfer, 
welcher  als  Tonnenleger  und  Eisbrecher  dienen  soll  und 
für  die  Kaiserliche  Werft  in  Kiel  bestimmt  ist. 

Dampfer  „Prinz  August  Wilhelm",  gebaut  von  der 
Flensburger  Schiffbau-Gesellschaft  für  die  Hamburg-Amerika- 
l.inic.  hat  seine  Probefahrt  erledigt  und  ist  in  Dienst  gestellt 
worden.  Eine  genaue  Beschreibung  haben  wir  auf  S.  180 
dieses  Jahrgangs  gebracht. 


Ooppeldeck-Salonraddampfer  „BarbarosM",  erl>aut 

auf  der  Werft  von  L.  Smit  &  Zoen  in  Kiiiderdyk  i  Holland  I. 
Er  hat  eine  Länge  von  70  m.  zwischen  den  Radkasten  eine 
Breite  von  7,«0  m  und  eine  Hflhe  von  2,90  m  und  bei 
250  Zentner  Kohlenvorrat  nur  1.14  ni  Tiefgang.    Die  Ma- 
schine ist  nach  dem  Dreifach  Expansions-System  gebaut, 
sie  hat  700  indizierte  Pferdestärken  und  erhält  ihren  Dampf 
aus  zwei  Dürrkesseln  und  einem  Hilfskessel.    Auf  dem 
hinteren  Deck  liegt  der  17  m  lange  Speisesaal.  Die  innere 
Ausstattung  der  Salons  etc.  etc..  welche  von  der  Firma 
j  Pallenberg  in  Köln  ausgeführt  wurde,  ist  von  der  denkbar 
I  grössten  Eleganz,  ohne  dabei  im  geringsten  prunkhaft  zu 
'  erscheinen.    In  dem  in  lichten  Farben  gehaltenen  Speise- 
saale ist  gegenüber  den  anderen  grossen  Dampfern  eine 
sehr  praktische  Neueinrichtung  getroffen,  indem  nicht  mehr 
'  an  grösseren  I.ängstafehi  gespeist  wird,  sondern  an  den 
I  beiden  l^ngseiten  und  an  der  Stirnseite  15  Tische  zu  acht 
Oedecken  aufgestellt  sind,  an  denen  bequem  120  Personen 
speisen  können,  bis  jetzt  die  grösste  Zahl  der  auf  den 
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Rheindampfcm  zu  ermöglichenden  Gedecke.  Durch  diese 
zwei  Tischreihen  zieht  sich  ein  breiter  üang  hin,  der  eine  be- 
queme Zirkulation  während  der  Tafclzcit  in  den  Salons  ge- 
stattet. Diese  Neueinrichtung  hat  den  grossen  Vorteil,  dass 
die  an  der  Tafel  speisenden  Passagiere,  welche  nach  der 
Rückseite  sitzen,  nicht  beim  Kommen  jedes  weiteren  üastes 
(ortwährend  genötigt  sind,  sich  sämtlich  erheben  zu  müssen. 
Der  untere  Saal  ist  in  geschmackvoller  Naturholztäfelung 
gehalten.  Auf  dem  Promenadendeck  befindet  sich  unter 
dem  Ruderstuhl  ein  behagliches  Rauchzimmer.  Auf  dem 
unteren  Vorderdeck  des  Dampfers  sind  Windschutzwändc 
angebracht,  die  einen  sehr  hübschen,  aussichtsreichen,  vor 
Wind  völlig  geschätzten  Raum  schaffen.  Die  Fahrt  von 
Köln  nach  Bonn  wurde  in  der  kurzen  Zeit  von  nur  2  Stunden 
6  Minuten  reiner  Fahrt  zurückgelegt,  sodass  das  Schiff  bei 
allen  Schnellfahrlen  mit  Vorteil  verwendet  werden  kann. 
Der  Kohlenverbrauch  betrug  nicht  über  600  kg  die  Stunde. 
Das  Schiff  kann  1500  Personen  aufnehmen. 


Rcnniaclit  „Thea"  für  Herrn  Ji.  Diedrichsen  in  Kiel, 
nach  Plänen  des  Kaiser].  Marine-Baumeisters  Müller,  auf 
der  Schiffswerft  von  0.  Seebeck  A.-O.  erbaut,  l^ngc  über 
alles  25  m.  Längein  der  Wasserlinie  16.5  m,  Tiefgang 
m.  BIcikiel  von  \h  t.  Yawl-Takclage.  Segelfläche 
360  qm.  Höhe  des  Mastes  vom  Deck  bis  zum  Top  23  m. 
Im  Heck  des  elegant  eingerichteten  Fahrzeuges  liegt  eine 
Damenkajüte,  welche  eine  Täfelung  von  weissem  Ahorn  und 
weisse  mit  hellblau  abwechselnde  Bezüge  aufweist.  Mitschiffs 
befindet  sich  der  Hauptsalon,  welcher  für  eine  Tafel  von  12  Per- 
sonen Raum  bietet:  er  ist  in  NussbaumtäFclung  mit  roten  Be- 
zügen gehalten.  Der  im  Vorschiff  liegende  Raum  für  die  Be- 
satzung weist  im  Verhältnis  zur  Grösse  des  Fahrzeuges 
grosse  Dimensionen  auf  und  ist  luftiger  und  freundlicher 
als  auf  der  Mehrzahl  der  Segler  dieser  Art.  Die  gesamte 
Takelage  ist  von  der  Tauwerkfabrik  Ahlers.  die  Blöcke  sind 
von  der  Firma  I:lbcrfcld-Oeeslcmönde  geliefert. 


Die  Doppclschraubenfihre  „Prinz  ChrUtlui",  auf 

Bestellung  der  dänischen  Staatsbahnen  für  die  Route 
Gjcdser -Warnemünde  gebaut,  wurde  heute  Mittag  zu  Wasser 
gelassen.  Die  Fähre,  durchaus  aus  Stahl  gebaut,  ist  85.5  m 
lang  im  Hauptdeck.  13.7  m  breit  und  6,4  m  tief  im  Raum 
und  wird  mit  zwei  dreifachen  Hxpansions  -  Maschinen  mit 
Obcrflächen-Condensation  von  zusammen  2600  indizierten 
i  Pferdestärken  versehen. 

^        Dampfer  ,J'enim",  gebaut  von  Wigham  Richardson 
'  &  Co.  Ltd.  in  Newcastle-on-Tyne  für  den  Oesterreichischen 
Lloyd.    Länge  —  125,0  m.  Breite      16,0  m.  Einrichtungen 
für  40  Passagiere  1.  Klasse.    Das  Schiff  hat  eine  Vierfach- 
'  Bxpansions-Maschine  mit  Massenausgleich  nach  dem  Yarrow- 
j  Schlick-Tweedy-System.   Die  44stündige  Probefahrt  ist  sehr 
günstig  verlaufen.  

„Jumlsearra",  Passagierdampfer  für  den  Verkehr 
zwischen  Hngland  und  Irland,  gebaut  von  Wigham. 
Richardson  &  Co.  Ltd.  on  Newcastle-on-Tyne  für  die  City 
of  Cerk  Steam  Packet  Co.  Ltd.    Länge  —  88,0  m.  Breite 

11.6  m.  Der  Dampfer  erhält  bequem  eingerichtete 
Kammern  für  200  Passagiere  I.  Klasse,  sowie  Platz  für  eine 
grosse  Anzahl  Deckpassagiere  Raum  und  Zwischendeck 
werden  für  Vieh-  und  l*ferde-Transport  eingerichtet.  Die 
Maschinen  erhalten  Massenausgleich  nach  dem  Yarrow- 
Schlick-Tweedy-System.    Geschwindigkeit      16  Knoten. 

Der  Bau  von  tloUschlffen  gelangt  in  Canada  neuer- 
dings wieder  mehr  in  Aufnahme,  wie  die  rege  Tätigkeit  der 
Werften  an  der  Fundy-Bai  und  in  Parsboro  auf  Neu  Schott- 
land zeigt  Dort  stehen  jetzt  acht  grosse  Holzschiffe,  unter 
ihnen  ein  4)ampfer  und  fünf  Dreimaster,  auf  den  Helgen. 

Thomas  W.  Lawaon,  der  grösste,  siebenmastige 
amerikanische  Segler,  soll  nach  Entfernung  der  Masten  in 
einen  Secleichter  umgewandelt  werden,  so  wird  von  drüben 
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H.  Redeckep*  Co.f  Bielefeld 

_  ^  Inhaber  mehrerer  D.  R.  V, 

WS&QCIt  jeder  Art  und  Tragkraft  ^ 

speciaiität:  Waggoti'Waageti 


CHWIMMKAAHN' 

zu  10  I  mACKRAFT   FÜR  RIO  OC  JANCIRO 
V)  100  T  T1IACKRAFT  DIt  miSlRL.  WERFT  KlCt.  
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mit  Vorrichtung  iiim  slossfTöien  liefahren  ia  Wiegeslellung 
nach  uiiscin  I'alcnten  No.  Iii.s344  und  4."). 

loliitrlt-Ainlilliat  Düsseldorf  1902:  Jilbim  Mi^iilli  iid  Sluts-iiiilltc. 

^utehoffnungshUttCy 

)lktieti -Verein  |dr  Senrban  imd  )(flttenbetrieb,  ObertaiiseB. 

MMJtMMJtJCMJtMMJtMMJfMMMMMMMMJtMMMMilMMMMJt  (RhcinUlld). 

Die  Abteilung  Sterkrade  liefert : 

Eiserne  Brücken,  Gebäude,  Schwimmdocks.  Schwimmkrahne  jeder 
Tragkr:ift,  Leuchttürme. 

Schmiedestücke  in  jeder  gewünschten  Qualität  bis  40  000  kg. 
Stückgewicht,  roh,  vorgearbeitet  oder  fertig  bearbeitet,  be- 
sonders Kurbelwellen,  Schiffswcllcn  und  sonstige  Schmiedeteile 
für  den  Schiff-  und  .Vlaschincnbau. 

Stahlformguss  aller  Art.  wie  Steven,  Ruderrahmen,  Maschinenteile. 

Ketten  als  Schiffsketten,  Krahnketten. 

Maschlncnguss  bis  zu  den  schwersten  Stücken 

Dampfkessel,  stationäre  und  Schiffskessel,  eiserne  Behälter. 

[)ic  Walzwerke  in  Oberhausen  liefern  u.a.  als 

Besonderheit:  Schiffsmaterial,  wie  IMcche  und  Profilstahl. 

Dat  neue  (tlrt.hwal<ucik  hat  rinc  I.eiatuDK«f:i1>i|;kcit  von  70000  t  B1«:he 
pro  Jahr,  uod  iit  dio  Gutchoffniing»hOlti-  Trnniitfe  ihre«  amfangrricbcn  WaU- 
prottramini  in  ilet  La|{r,  «las  >:e»auitc  >ii  einem  .S,  hin  nötige  Walonatcrial  lu  lirfera. 

jahrliche  Erzeugung: 

Kohlen  ITiOODCOt     Roheisen   400000  t 

Wabwetki-EnciiKKiKe  .   ■     300000  l     Bcaihcn.  Mait  hinan,  Ki>»tel  pf.   OOOOO  t 

Beschäftigte  Beamte  und  Arbeiter:  14  000,  * 
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gemeldet.  Das  wäre  ja  ein  sehr  ungewöhnliches  Rnde  des 
Schiffes,  über  das  s.  Zt.  so  viel  geschrieben  worden  ist. 
Falls  die  Nachricht  sich  bewahrheiten  solilc,  wird  man  wohl 
annehmen  können,  dass  in  Amerika  die  Neigung,  immer 
grössere  Segler  zu  bauen,  einen  argen  Stoss  erhallen  wird. 

Fracht-  und  PaaMglerdanpfer  „Minnesota"  (vergl. 
S.  73«i.  Länge  über  alles  1<)2,0  m.  Breite  22.3  m. 
Seitenhöhe  17.0  m.  Wasserverdrängung  ^  .37  000  t. 
16  Niclausse-Kessel.  2  Dreifach-Expansions-Maschinen  von 
10  000  I  P  S.  Schraubendurchmesser  6,0  m.  78  Um- 
drehungen in  der  .Minute,    üeschwindigkeit  —  16  Knoten. 


Nachrichten  von  den  Werften 

*^      und  aus  der  Industrie.  ^  ^ 


Russische  Eisenindustrie.  In  den  Beratungen  des 
jetzt  in  Petersburg  stattfindenden  Kongresses  zur  Hebung 
des  Eisenverbrauchs  in  Russland  wurde  eine  Aufstellung 
über  die  Verteilung  des  Absatzes  von  Roheisen.  Eisen.  Stahl 
und  Fabrikaten  bekanntgegeben.  Nach  derselben  wurde 
der  Durchschnittskonsum  der  letzten  drei  Jahre  mit  132 
Millionen  Pud  im  Werte  von  4<)2  73«J  000  Rbl.  festgestellt, 
von  denen  h.^  Millionen  Pud  im  Werte  von  1 73..S(X)  (KX)  Rbl. 
auf  Staatsbestellungen.  26  Millionen  Pud  im  Werte  von 
137  500  000  Rbl.  auf  den  Verbrauch  der  Eisenindustrie  und 
2'/,  Millionen  Pud  im  Wene  von  22  .SOO  000  Rbl.  auf  den 
Schiffbau.  18  Millionen  Pud  im  Werte  von  Ql  000  000  Rbl. 
auf  den  direkten  Volkskonsum  entfallen.  Der  Staat  ist 
somit  am  Kisenkonsum  mit  48  pCt.  der  Menge  und  pCt 
des  Wertes  beteiligt. 


Zwischen  amerllcanlschen  Schiffswerften,  mehreren 
Werften  am  Clyde  und  einer  In  Belfast  sind  dem  Blatte 
.American"  zufolge  Unterhandlungen  im  Gange,  um  eine 
Intcrcssenvereinigunic  zwischen  ihnen  für  den  Austausch 
von  Material  und  gewisser  Arbeitsleistungen  herbeizuführen. 
Der  Besuch  von  E.  H.  Craggs  in  den  Vereinigten  Staaten 
wird  mit  diesem  Plane  in  Zusammenhang  gebracht.  Die 
Vereinbarung  zwischen  den  Werften  zielt  darauf  ab.  dass 
alle  für  amerikanische  Schiffe  gebrauchten  Platten  in  England 
hergesteilt  werden,  wodurch  die  amerikanischen  Schiff- 
bauer angeblich  auf  jeden  Schiffsrumpf  10  pCt.  ersparen 
würden,  während  die  britischen  Werften  den  Vorteil 
stärkerer  Beschäftigung  hätten. 

Ungänstigc  L^ge  der  amerllcanischen  Schiffswerften. 

Das  Eingreifen  von  .1.  P.  Morgan  &  Co  und  anderer  Banken 
und  Finanziers  ist  jüngst  erforderlich  gewesen,  um  das 
grösste  Schiffbauuntcmehmen  der  Vereinigten  Staaten,  die 
Cramp  &  Son  Ship  und  Engine  Building  Co..  von  dem 
drohenden  Bankerott  zu  retten.  Das  behufs  Gewährung 
eines  Darlehens  von  7  .SOO  000  Doli,  gebildete  Syndikat  fand 
es  für  notwendig,  die  geschäftliche  Leitung  des  Crampschen 
Unternehmens  in  eigene  Hände  zu  nehmen  Auch  das 
nächstgrösste  Schiffbauunternehmen,  die  United  States 
Shipbuilding  Co..  steht,  der  „New.  H.-Ztg."  zufolge,  vor  einer 
Reorganisation,  bezw.  bemüht  es  sich  um  Beschaffung  von 
4  000  000  bis  .s  000  000  Doli,  weiteren  Betriebskapitals. 


Nachrichten  über  Schiffahrt 

und  Scliiffsbctricb. 


Der  für  die  Schifffahrt  so  ausserordentlich  wichtigen 
Frage  der  Beseitigung  treibender  Wracics,  die  neuerdings 


Pres;  %  Walzwerk  Ä.^  .Püssdtlo''f  Reisbolz. 


Verferhgh  u  thrhardfsPdrenten^ 
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Schmiedestücke 

jeder  Art  u. Grösse,  vor-u.  fertiggearbeitet. 

Hydraulische  Cylinder. 
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in  den  Schifffahilskreiscn  aller  seefahrenden  Nationen  so 
lebhaft  erörtert  wird,  hat  das  Keichsmarineamt.  soweit  die 
Ostaee  in  Betracht  kommt,  eine  ausserordentlich  dankens- 
werte entscheidende  Lösung  geKcbcn;  es  hat  nämlich  die 
Vernichtung  der  in  der  f>stsee  treibenden  Wr?cks  im  Inter- 
esse der  Schiffahrt  angeordnet 

Die  Verwaltung;  der  Kiga-Orcl-Bahn  hat  mit  der  Nord- 
Ostsee-Reederei  in  Hamburg  einen  Kontrakt  abgeschlossen, 
laut  welchem  die  letztere  einen  regelmässigen  Dampfer- 
verkehr  zwischen  RIxa  und  Hamburx  und  für  die  Be- 
förderung von  (jfitern  im  Nordisch  -  überseeischen  inter-  I 
nationalen  Verkehr  unterhalten  wird  und  bis  auf  weiteres 
sich  verpflichtet  hat.  monatlich  nicht  weniger  als  4  Dampfer 
in  jeder  Verkehrsrichtung  abzufertigen  Der  besagte  Kontrakt 
ist  am  2  il.S  i  April  1003  in  gesetzliche  Kraft  getreten,  und  | 
zum  Vertreter  der  Reederei  in  Russland  ist  Herr  Qcorg 
Schneider  in  Riga  ernannt  worden. 

Der    Verkehr    der    neuen    Seehafenanlagen  des 

preussischen  Hafens  zu  Emden  ciilwkki-li  sich  sielig  fort. 
Die  ersten  vier  Monate  des  laufenden  .Jahres  weisen  wieder 
einen  Verkehrsfortschritt  in  beträchtlichem  Umfange  nach. 
In  Hmden  angekommen  sind  im  Januar  bis  April 
125  Seeschiffe  mit  218  180  Tons;  in  der  gleichen  Zeit  des 
Vorjahres  waren  es  104  Seeschiffe  mit  nur  III  Tons. 
Allein  die  Hamburg -Amerika -Linie  löschte  im  Jahre  l»J<U 
in  Emden  3.^1 1<)  Tonnen  Krz  und  (letreide  ih  Dampfer» 
gegen  3Ö72  Tonnen  in  der  gleichen  Zeit  des  Vorjahres  und 
belud  7  Dampfer  mit  26  243  Tonnen  Stückgütern  und  Koks 
gegenüber  .1272  Tonnen  in  der  gleichen  Zeit  1002.  Das 
macht  also  eine  Verkehrszunahme  von  über  .SO  000  Tonnen 
aus.  Ausserdem  wird  limdcn  seit  längerem  rcgclmäs.sig 
von  einem  Dampfer  angelaufen,  der  Kohlen  nach  Stettin 
ausfährt  Dazu  traten  neuerdings  als  regelmässige  Linien 
die  der  f-irma  I:  Th  Lind  nach  London,  der  l'irina  A  C 
de  Preitas  &  Co.  nach  Norwegen.  In  Zukunft  snllcn  auch 
regelmässig  Kuhlen  nach  Kiel  gefahren  werden,  so  dass 
Emden  allmählich  in  seine  natürliche  Bedeutung  als  Seehafen 
fDr  die  östliche  Hälfte  des  westfälischen  Industriebezirkes 
hineinwächst  Dieser  Industriebezirk  produziert  hauptsächlich 
Kohlen.  Koks  und  Eisen  und  bedarf  vornehmlich  der  Zufuhr 
von  l->z  und  (jelreide.  Deshalb  ist  es  naturgemäss.  dass 
Emden  hauptsächlich  ein  Umschlagsplatz  für  Massengut 
wird.  Doch  wird  sich  auch  ein  Verkehr  in  Stückgut  um 
so  mehr  angliedern  lassen,  je  mehr  sich  unternehmungs- 
lustige (Irosskaufleute  in  Emden  niederlassen,  deren  dort 
die  lohnende  Aulgabe  harrt,  das  weile  und  kaufkräftige 
Hinterland  lündens  in  den  Artikeln  des  Kleinbedarfs  von 
den  holländischen  Häfen  loszumachen  und  für  Emden  zu 
gewinnen. 


Einen  Vorteil  des  Deutsch-Amerikanischen  Schiff- 
fahrtsbundes finden  die  Kajülspassagicre  bereits  in  dem 
soeben  herausgekommenen  Kajütsprospekt  der  Hamburg- 
Amerika -Linie  verzeichnet,  in  dem  es  auf  Seite  32  hcisst: 
.Rückfahrkarten,  die  für  die  Hamburg-Amerika-Linie.  den 
Norddeutschen  Lloyd,  die  American  Line.  Dominion  Line. 
Holland-Amerika-Linie.  Red  Star  Line.  Atlantic  Transport 
Line,  Leyland  Line  und  White  Star  Line  ausgestellt 
worden  sind,  haben  wechselseitig  zur  Benutzung  der 
Dampfer  aller  <*  Linien  Gültigkeit  " 


Vereinigte  Bugsier-  und  Frachtschiffahrts^aesell» 
Schaft  hamburx.  Der  Kcriclil  des  Vorsiandes  ülier  das 
Betriebsjahr  l*)02  lautet:  Die  am  Schlüsse  des  vorjihrigen 
Berichtes  bereits  erwähnte  allgemein  schlechte  Ocschäftslage 
hat  während  der  ganzer  Dauer  des  Jahres  angehahen  und 
das  Jahresresuhat  ist  dementsprechend  auch  ein  ungünstiges 
geworden.  Als  Brutto  -  Gewinn  ergibt  sich  nach  AbzuR 
sämtlicher  Geschäfts  -  Unkosten  ausschliesslich  Abschrei- 
bungen M3  042,.SI  Mark  Dieses  Ergebnis  ermöglicht  es 
zu  unserem  Bedanern  nicht,  die  Verteilung  einer  Dividende 
in  Vorschlag  zu  bringen,  immerhin  aber  sind  wir  in  der 
l^ge.  die  Abschreibungen  in  ausreichender  Höhe  zu  be- 
messen, wodurch  der  inneren  Festigkeit  und  Liquiditll 
unserer  Oesellschaft  Rechnung  getragen  wird  und  der  fort- 
schreitenden l:nlwick!«ng  derselben  eine  weitere  Hürsorge 
gewidmet  werden  kann  Wir  haben  demgemäss  Mark 
140  32H.I2  zu  Abschreibungen  verwendet  und  M  3(>I4  30 
auf  neue  Rechnung  vorgetragen.  Der  Bestand  des  Rücklage- 
Kontos  für  Erneuerungen  und  Reparaturen  "ist  der  gleiche 
geblieben,  der  des  Rücklage-Kontos  für  Selbstversicherung 
hat  sich  um  ein  Geringes  erhöhl.  Die  schlechte  Geschäfts- 
lage machte  sich  für  uns  nach  beiden  Bctriehsrichtungen 
hin  schwer  geltend,  sowohl  für  den  Schleppdampfer-Betrieb 
als  auch  für  das  l-rachtschiffahrt-Geschäft  Der  Schlepp- 
dampfer-Betrieb litt  zunächst  unter  einem  bemerkenswerten 
Rückgange  in  der  Zahl  der  grösseren,  die  Elbe  aufsuchen- 
den Segelschiffe,  sodann  aber  auch  durch  ein  zügelloses 
Werfen  der  Schlepppreise  seitens  einiger  Schlepp-Unter- 
nehnumgen,  schliesslich  wirkte  die  schlechte  Lage  der 
Segcischiffahrt  imgünstig  auf  diesen  Betriebszweig  ein.  Die 
bis  Anfang  des  Jahres  bestehende  Preis-Konvention  wurde 
von  Seiten  der  .Mit-Kontrahenten  aufgehoben,  um  sich  nach 
anderer  Seite  hin  Freiheit  zu  schaffen  Im  weiteren  wurde 
das  Ergebnis  des  Schlepp-Betriebs  dadurch  wesentlich  bc- 
einflusst.  dass  sich  zu  grösseren  Hülfeleistungen  oder  Ber- 
gungen für  imsere  Gesellschaft  im  Berichtsjahre  nur  sehr 
geringe  Gelegenheit  bot  Bei  der  Vergebung  grösserer 
Scitleppgcschäffe  machten  uns  einzelne  starke  holländische 
.^cliIi-ppJaiiipftT  schwere  Kniikiirn-M/.  imlcm  diese  teilweise 
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illmanns'scbe  Eisenbau-  « 
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Remscheid. 

Dfisseldorf.  o  Pruszkow  b.  Warschau. 
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durch  die  in  ihrer  (;rösseren  Leistun)(sfähigkeit  liegende 
Sicherheit  für  die  Ausführung  der  Aufträge  diese  fort- 
nahmen,  teilweise  uns  zwangen,  das  Geschäft  mit  kleinem 
Nutzen  zu  machen  Der  grosse  Schlepp-  und  Bergungs- 
dampfer .Roland"  wird  dieser  Konkurrenz  erfolgreich  ent- 
gegentreten können,  da  er  der  stärkste  Sccschleppdampfer 
in  den  europäischen  Gewässern  sein  wird.  Trotz  des  un- 
günstigen Resultats,  welches  die  Schleppdampfer  erzielt 
haben,  wird  es  unsere  Fürsorge  bleiben  müssen,  unsere 
Leistungsfähigkeit  im  Schlepp-Betriebe  zu  erhalten  und  zu 
erhAhen,  sodass  im  laufenden  Jahre  neben  dem  Ersatzbau 
für  den  verloren  gegangenen  [)ampfer  .Blitz"  der  Bau  von 
zwei  weiteren  Schleppdampfern  erforderlich  sein  wird.  Die- 
selben sollen  insbesondere  dazu  dienen,  die  Besetzung  der 
Elbstation  ständig  aufrecht  zu  erhalten.  Ucber  die  Hrachl- 
schiffahrt  ist  bei  der  allgemeinen  Kenntnis  der  üblen  Ijge 
des  Frachtenmarktes  in  Nord-  und  Ostsee,  der  allein  für 
uns  in  Betracht  kommt,  nur  darauf  hinzuweisen,  dass  wir 
unter  diesen  niedrigen  Frachten  ausserordentlich  gelitten 
haben,  doch  können  wir  andererseits  mit  fiefriedigung  fest- 
stellen, dass  unsere  Frachtschiffe  immerhin  mit  Nutzen  ge- 
fahren haben.  Die  Ausnutzung  der  Schiffe  auf  möglichst 
enge  Bezirke  zu  begrenzen,  hat  sich  dabei  als  sehr  zweck- 
mässig erwiesen,  und  der  Ausban  fester  Linien  wird  daher 
auch  fernerhin  das  Ziel  unserer  Bestrebungen  sein. 

Wir  blieben  von  schweren  Unfällen  leider  nicht  ver- 
schont, sondern  hatten  mehrere  sehr  erhebliche  Havarien 
und  einen  Totalverlusl  zu  beklagen.  Der  letztere  betraf 
unseren  Dampfer  .Blitz",  der  an  der  russischen  Küste 
strandete  und  dann  durch  das  Einschreiten  der  russischen 
Grenzwache  und  durch  das  von  ihr  verbotene  Bergen  total 
verloren  ging.  Das  Kaiserlich  Auswärtige  Amt  in  Berlin 
hat  uns  in  unseren  Bemühungen,  wegen  des  ungeeigneten 
Hingreifens  der  russischen  Behörden  Entschädigung  zu  er- 
langen, in  dankenswerter  Weise  unterstützt.  Eine  der 
anderen  schweren  Havarien  betraf  die  Kollision  des 
[)ampfers  .Vulcan"  mit  einem  Dampfbaggerprahm  auf  der 
Themse;  der  .Vulcan"  sank  infolge  der  erlittenen  Be- 
schädigung, wurde  jedoch  bald  gehoben,  repariert  und  be- 
findet sich  jetzt  wieder  in  tadellosem  Zustande. 

Nach  der  Gewinn-  und  Verlustrechnung  betrugen 
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Mk. 
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Gewinn  .    .  . 

2S^  lb.S 

4Q2  772 

461  b32 

Unkosten    .  . 

77  427 

78  74« 

M  223 

Zinsen     .    .  . 

35  713 

41  788 

32  <>8<> 

Abschreibungen 

140  .WH 

21. S  .SOO 

220  «HO 

Reingewinn .    .  . 

l.%4.S0 

Davon  an 

Rücklage     .  . 

17510 

20«)48- 

Tantiemen   .  . 

12  306 

Dividende    .  . 

I6"'„ 

>  120  000  i.")" 

„1 100  000. 

Ende  März  ist  in  Rensburg  der  für  die  Hamburg- 
Amerika  Linie  gebaute  Dampfer  .Prinz  Joachim"  vom 
Stapel  gelaufen.  Damit  sind  nunmehr  alle  7  Dampfer  von 
der  neusten  Schiffsklasse  der  grossen  Hamburger  Reederei 
zu  Wasser  gelassen,  und  es  ist  gegenwärtig  der  seit  langen 
Jahren  nicht  dagewesene  Zustand  eingetreten,  dass  für  die 
Hambtirs-Amerlka-Llnie  nicht  ein  einziges  Schiff  mehr 
auf  dem  Sta|>cl  steht,  dass  vielmehr  ihre  sämtlichen  279 
Fahrzeuge  auf  dem  Wasser  schwimmen.  Da  bei  anderen 
grossen  Reedereien  die  Verhältnisse  ähnlich  liegen,  rückt 
der  Zeitpunkt  nahe,  wo  die  Differenz  von  Angebot  und 
Nachfrage  an  Schiffsräume,  die  in  den  letzten  Jahren  die 
Schwierigkeiten  der  Reederei  verstärkte,  ausgeglichen  sein 
wird. 

In   Hamburg   ist   die   neue  DampfschlffS'Reederel 

„Union"  A.  ü.  durch  Vereinigung  der  beiden  Firmen 
Robert  M.  Sloman  &  Co.  und  Dampfschiffs  -  Reederei  von 
1H8<J  gegründet  worden. 

Das  Aktienkapitel  beträgt  6  Millionen  Mark,  ausserdem 
soll  eine  4*  ,prozentige  Prioritätenanleihe  von  3' ,  Millionen 
Mark  ausgegeben  werden. 

Eine  zwischen  der  Hamburg-Amerika  Linie  und  der 
Dampfschiffsreederei  Union  erzielte  Uebereinkunft  wurde  auf 
15  Jahre  festgesetzt;  sie  stellt  das  Wirkungsgebiet  beider 
Gesellschaften  fest  nnd  schliesst  dadurch  den  Wettbewerb 
aus.  Die  von  Roberl  Sloman  &  Co.  betriebene  Dampfer- 
linie Hamburg-New  York  bezw.  Newport-News  bleibt  un- 
verändert unter  Aufrechterhaltung  des  mit  der  Hamburg- 
Amerika  Linie  bestehenden  Vertrages. 

Es  gehen  von  der  Firma  Rob.  M.  Sloman  &  Co.  im 
ganzen  10  Dampfer  und  von  der  Dampfschiffs-Reederei  von 
I8H9  9  Dampfer  an  die  .Union"  über.  Es  sind  das  folgende 
SchiKe: 

Robert  M.  Sloman  &  Co. 

Reg. -Tons 


.Albano" 

.Albenga" 

.Barcelona" 

.Bellaggio' 

.Capri"  . 

.Catania" 

.Pallanza" 

.Pisa" 

.Syracusa" 

.Verona" 


brutto 
3747 
4249 
^AMt 
2822 
2037 
2«hl 
4572 
40.S9 
2429 
4701 


netto 
2434 
2769 
3394 
1798 
I290 
1822 
2963 
3245 
1542 
3036 


Erbaut 
im  Jahre 

1886 
1898 
1896 
I89I 
1888 
1889 
1891 
1896 
1895 
1899 


Zusammen   37833  24302. 


Bergische  Werkzeug-Industrie  fiDtttcphpid 


Emil  Spennemaim. 
Specialfabrikation: 


Fraiser  aller  Arten  und  ürüs<ivn.  iiath 
Zcirhnung  oder  Schablone,  in  hinterdrehter 

Austobt  ung. 

Schneidwerkzeuge,  specieii  rnr  den 
ScbifiUau,  al.s  Bohrer,  Kluppea  etc. 

Spiralbohrcr ,  in  alU-n  Dimensionen  von 
I  j  l.is  100  mm. 

Reibahlen,  (;e!«<-'hl<iTen,  mit  Spiral-  und 
gcra'icn  Nulcn,  von  '/j — 100  mm. 

Rohrfutter  bustor  Kuiü^uulilion. 

Lehrbolzen  und  Ringe. 

Nur  erdkUtsIce  QusUlIt.  hSctaalc  Ornaülgfcalt. 
(rBtstc  LeiJlungiiiibigkeil. 
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Dampfschiffs-Reederei  von  I88«J. 


Rcii.-Tons 

Erbaut 

brutto 

netto 

im  Jahre 

i.j>iC|^ricu     .    .    ,  . 

WMJ 

1  ( wt 
1  wU 

„Sic^tindc**  .... 

1  äJ  lO 

1  Ofu2 

*.C>lv^lil1lilU                 ■  > 

1  SI7 

1  HQtt 
1  o**0 

fiiinihpr"' 

I4I<) 

1  KOK 

.Brunhildc"     .    .  . 

1367 

H72 

IK93 

.Wellgiinde"    .    .  . 

2334 

1504 

IWI 

»Wogliiide*  .... 

23.SI 

1516 

IWl 

«Wotan-  

1647 

1040 

IQ03 

.Fricka*.  im  Bau  .  . 

1647 

1040 

1<)03 

Zusammen 

I.S304 

<)764. 

Die  Gesamttonnage  der  neuen  Reederei  stellt  sich  also 
auf  53  137  Brutlo-ReR -Tons,  und  34  0<j<)  Netto-Rej; -Tons. 
Sie  stellt  damit  unter  den  hamburRischen  Reedereien  an 
achter  Stelle.  Legt  man  den  Bestand,  den  die  Mamburger 
Schiffslinien  per  Ende  1<J02  für  diese  acht  Gesellschaften 
ausweisen,  zu  (jrunde,  so  kommt  man  zu  nachstehender 
Uebersicht : 

.  Brutto  Heg  -Tons 

Hamburg-Amerika  Linie  .S77  062 

Hamburg  -  Südamerikanische  Dampf- 
schiffahrts-Gesellschaft   .    .    .    125.2.5<»  ■ 
Deutsche     Danipfschiffahrts  -  Gesell- 
schaft .Kosmos-  110  4Q8 

Deutsch  •  Australische  Dampfschiffs- 

Gesellschaft  106.S67 

Wocrmann-Linie   73  437 

Deutsche  Ost-Afrika-Linic    ....     .S«>  IM 

Deutsche  Levante-Linie  .SH03Q 

Dampfschiffs-Reederei  .Union"  .  .  4Q843. 
Zu  der  vorstehend  aufgeführten  Tonnage  der  Dampf- 
schiffs-Reederei .Union"  kommen  noch  die  beiden  in  der 
obenstehenden  Tabelle  aufgeführten  Dampfer  .Wotan"  und 
.Fricka",  von  denen  der  eine  bereits  in  Fahrt  ist,  der 
andere  demnächst  in  Fahrt  kommen  wird,  wonach  sich 
dann  die  Tonnage  der  neuen  Reederei,  wie  oben  angegeben, 
auf  53  137  Tons  Brutto  stellt. 

Die  neue  Oesellschaft    nimmt    unter    den  deutschen 


Schiffahrts-Unternehmungen  insofern  eine  besondere  Stellung 
ein,  als  sie  zu  einem  guten  Teil  ihre  Schiffe  in  wilder  Fahrt 
beschäftigen  wird  und  sie  die  bedeutendste  Vertreterin  des 
in  Deutschland,  zumal  an  den  Nordseehäfen,  noch  wenig 
ausgebildeten  Typus  der  Tranipreedcrcicn  ist. 

OcBterrcichischer  Lloyd.  Nach  dem  jetzt  vorliegenden 
Rechnungsbeschlusse  für  1<«)2  beträgt  der  Reingewinn 
5H()I71  Kronen  und  bleibt  mit  457  282  Kr.  hinter  dem  Vor- 
jahre zurück.  Die  Dividende  wird  mit  2  pCt.  gegen  4  pCt. 
im  Vorjahre  vorgeschlagen. 

Das  Gewiiin-  und  Verlust-Konto  stellt  sich  im  Vergleiche 
mit  dem  Vorjahre  wie  folgt;  l'X)2        gegen  1901 

Brträgnisse:  Kronen 

Gewinn  Vortrag   30  I.S3  30  4.i5 

Betriebsüberschuss  5«H)6<J54       -|-  28.'>Ol 

Zinsen   484  819       -1-142  781 

Reineinkommen  des  Palastes  .  .  85  166  —  1  822 
Gewinn  an  Arbeiten  für  fremde 

Rechnung   97  B37       -f  51844 

Gewinn  an  verkauften  Dampfern        —  —  156  422 

Summe  der  Erträgnisse  TbdS 030      +  380b<> 
LsBtcn: 

Zinsen  der  Prioritäten     .    .    .    .  1  697 .385      -f-  228  93«> 

Tilgungsquote  des  Wertdifferenz- 
Kontos  der  Anlchcn     .    .   .  69  519  — 

Abschreibung    am    Werte  der 

Dampfer   3  226  6.S0      -f  198  350 

Abschreibung  am  Werte  des  Ad- 

niinistrations- Gebäudes    .    .  30  000  — 

Abschreibung   an   Inventar  und 

Vorräten    2f)2  W7       -f     2  322 

Dotierung  des  Assekuranzfonds   .  4I7  2.S9            60  406 

Beitrag  zum  Pensionsfonds  der 

Beamten   135 175             1  496 

Elfte   Amortisations  -  Quote  der 

Defizite   301  333  — 

Verlust  an  verkauften  Dampfern  .  3  838      -t-     3  83« 

Summe  der  Lasten  '.    '.  6  084T59       -r  495 35F 

Summe  der  Erträgnisse  6  665  030      -    38  069 

Reingewinn  580  871            457  282 


.Aus 


Tlttsseisen 
-  und  Stahl 


gerlin-grfttrter  )K[aschinepfabrik, 

C«3  BERLIN  SO. 
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Ein  Zeugnis  über 

Johns  Patent-Eisen- u.Faconeisenschneider; 

RIESA  a  II.,  den  2.S.  März  l'X«. 
In  höfl.  Erwiderung  auf  Ihr  Geehrtes  vom  14.  ds.  entsprechen 
wir  Ihrem  Wunsche  gerne  und  bestätigen,  dass  wir  mit  dem 
uns  im  .luli  vorigen  .Jahres  von  Ihnen  gelieferten  Eisen-  und 
Fa^oneisi-nschneider  Type  E.F.III  bisher  recht  zufrieden  sind 
und  uns  derselbe  auf  unserni  Walzeisenlager  grosse  Vorteile  bietet. 

Trotz  der  Beweglichkeit  der  Schere,  welche  mittelst  Wagen 
je  nach  Bedarf  Uberstellt  werde*  kann,  ist  die  Stabilität  ein« 
entsprechend  gute. 

Für  den  l.eergang  der  Schere  benöligen  wir  6  Amp.  bei 
11. S  Voll  Spannung  unseres  Gleichstromes. 

W,Tlirend  des  Schnittes  von  starken  Sorten  steigt  der 
Stromverbrauch  auf  22  Anip ,  doch  gilt  dies  nur  für  einen  sehr 
kurzen  Zeitraum.  Die  von  uns  mit  dieser  Schere  gemachten 
Erfahrungen  berechtigen,  die  Schere  bestens  empfehlen  zu  können. 

Eisenwerk.  Actiongesellschaft  Lauchhaminer. 
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Aus  diesen  Ziffern  geht  hervor,  dass  der  starke  Rück- 
gant;  im  Reingewinne  nicht  so  sehr  durch  eine  Verminderung 
der  Hinnahmen  als  durch  eine  Erhöhung  der  Ausgaben 
herbeigeführt  wurde  Die  Hinnahmen  sind  ziemlich  gleich 
geblichen.  Der  Betriebsüberschuss,  den  der  Lloyd  für  das 
Jahr  IQ02  ausweist,  beträgt  S.Mö  Millionen  Kronen  und  ist 
28  SOI  K.  höher  als  im  Vorjahre  Herner  zeigen  die  Oe- 
winnc  aus  den  Arbeiten  für  fremde  Rechnung  eine  Steigerung 
um  51  844  K..  da  das  Lloyd-Arsenal  günstiger  beschäftigt 
war.  Die  Zinsen  zeigen  eine  Steigerung  von  142  7HI  K, 
Diese  Steigerung  hängt  mit  der  im  Jahre  IWI  erfolgten 
Prioritäten-Hmmission  von  18  Millionen  Kronen  Prioritäten 
zusammen. 

Der  Wert  der  Rotte,  die  der  Lloyd  besitzt,  beziffert 
sich  mit  41.7  Millionen  Kronen  Der  Lloyd  hatte  im  Jahre  \902 
vier  neue  Dampfer  in  Betrieb  gestellt,  und  demgcmäss  hat 
sich  auch  der  Wert  der  Hlotte  um  b  040  b.SO  Kronen  erhöht. 

Diu  Italienische  Dampfschlffahrts-Oesellschaft  La 
Veloce  schloss  mit  der  Regierung  einen  fünfjährige  Vertrag 
ab,  wonach  die  (iesellschatt  gegen  MX)  (XX)  L  jährliche  Sub- 
vention vom  kommenden  Juli  ab  zwölf  Fahrten  pro  Jahr 
von  Genua  nach  Mittelamerika  einzurichten  hat. 


Im  Jahre  \*)02  war  die  HamburK-Amerika-LInle  mit 
.SI4  728  Mark  zur  staatlichen  Blnkommcnsteucr  heran- 
gezogen Ausser  in  Hamburg  hatte  sie  auch  in  Preussen, 
Frankreich  u.  s.  w.  nicht  unbeträchtliche  Einnahmen  zu  ver- 
steuern. Ihre  entsprechenden  Steuern  bctnigcn  dagegen  im 
Jahre  IQÜl   nur  H»(K).W6*>47,   l«<W  erst  22hf)7(), 

im  Jahre  1898  15<>38l.  1897  gar  erst  71331  Mark.  Die 
Zunahme  der  Sicucricistung  zeigt,  wie  auch  der  Staat  und 
die  Allgemeinheit  einen  sehr  fühlbaren  direkten  Nutzen  von 
dem  Anwachsen  der  grossen  Reederei  haben  und  von  ihren 
Gewinnen,  die  überwiegend  im  Verkehr  mit  dem  Auslände, 
durch  das  siegreiche  Vordringen  gegenüber  dem  ausländischen 
Wettbewerb  erzielt  wurden.  Bemerkenswert  ist,  dass  trotz 
des  Rückgangs  der  Gewinne  und  der  niedrigeren  Dividende 
die  Hinnahme  des  Staates  aus  der  Besteuerung  der  Gesell- 
schaft in  den  beiden  letzten  Jahren  noch  beträchtlich  zu- 
genommen hat 

Die  Beltrige  der  Hamburg  -  Amerika  -  Linie  zur 
Kranken-,  Unfall-  und  Invaliden -VersicherunK  betrugen 
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Spccialltüt:    Vorrichtanc  suni  L«er*«aKen  von  Pr&hmen  ond  HopperbaKcern  ohne 
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I  Jie  VVerkzeuggussstalil  -  Fabrik 

Felix  ßischoff  in  Duisburg  a.  Rhein 


fabriziert  ala  alloiniKP  Mperial itttt: 

Silberstahl,       1      Wollramstahl.  1 
mnthi'nmiisch     I  zum  Itcurlieiitik  vim  I  Diamantstahl, 
genau  I    flniigutis  und  fflr    I    nnturhurlcr  Sl^ilil. 

^'i'zoircn.         I         Mnirnctc  [ 

Special-Schnelldrehstahl 

zum  Bvarbi'ilun  von  Flii>si'isf'n.  vrciehcni  Slnhl  etc..  in'i  hoher  .Schtiillgt'srhwiinliirkt'il  imd  grossem  Vorschub. 


Werfczeugstahl, 

feiuHUi  l^uiil ,  für 
nllevorkoMinienJen 
Werkzei'ire. 


Fertige 
Scheerenmesier 

IQr  li.icken-  imd 
ririnilar-.Scheeren. 
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I20,V)S  Mk .  1804:  124  7M.  1895:  126362,  18%: 
13h43I.  1897:  149916.  1898:  167  796.  18W:  206514.  I9(X): 
263  073  Mk.  Weiter  slicRcn  sie  1901  auf  329  aSO  und  1902 
auf  409  882.60  Mk. 

Besonders  bemerkenswert  ist  das  starke  Anwachsen 
dieser  Leistungen  in  den  beiden  letzten  Jahren,  wo  die 
Schiffahrt  schwere  Zeiten  durchmachte,  die  Dividende  der 
Gesellschaft  trotz  deren  relativ  im  Vergleich  zu  den 
meisten  anderen  Reedereien  —  guter  und  geschützter 
Situation  von  10  auf  6  und  4'.'2'\.,  zurückging  und  wo  die 
peinlichste  Sparsamkeit  die  Parole  für  alle  ihre  Betriebs- 
abteilungen wurde. 

Die  Hamburf-Amerlka-Llnle  beförderte  auf  der  Linie 
Hamburg-New  York  im  April  mitMDumpfern  1 1  221  PassaKiere 
nach  New  York  I.S43  Personen  reisten  in  den  Kajüten 
und  %78  im  Zwischendeck.  Unter  den  letzteren  befanden 
sich  678  grössere  Kinder  und  2.V)  Säuglinge  Dieser  Monat 
übertrifft  mit  seiner  Passagierzahl  den  gleichen  .Monat  des 
Vorjahres  nur  um  167  Personen;  doch  ist  die  Zahl  der 
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Kajütsreisenden  um  60.S  über  das  Vorjahr  hinausgegangen 
Ausser  nach  New  York  beförderte  die  Hamburg -Amerika- 
Linie    im    .Monat    April    auch   2    Dampfer    mit  2698 
{  Zwischendeckspassagieren  nach  Halifax. 


Im  Jahre  I9ii2  wurden  auf  den  transozeanischen  Reisen 
der  Dampfer  des  Norddeutschen  Lloyd  334  972  Personen 
befördert.  Im  ganzen  wurden  vom  Norddeutschenl  Lloyd 
im  transozeanischen  Verkehr  bis  zum  31.  Dezember  I9t)2 
befördert  4  799  933  Personen.  An  l^dung  wurden  im 
Jahre  |(K)2  auf  den  verschiedenen  Linien  im  transozeanischen 
Verkehr  3  172  098  cbm  befördert  —  Die  Dampfer  des  Nord- 
deutschen Lloyd  durchliefen  im  vorigen  Jahre  auf  ihren 
Fahrten  ca.  S  781  (MX)  Seemeilen,  gleich  etwa  268  Mal  den 
Umfang  der  Erde. 

im  Januar  März  der  letzten  Jahre  kamen  Im  Hamburger 
Hafen  englische  Kohlenschiffe  an: 

im  .Jahre  1898  1899  1900  1901  1902  1903 
Schiffe  2S-         302         37.S        31(.        328  354 
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J.Kaultiausen&Sohn 

Aachen  N.W. 
Spezialfabricate: 

Perforirte  Dynamo-Riemen. 

.lOil  Iii-  t;un.;».\  crLdlt-iis- . 

HiiptMtrlibriMHi  •  EiportriMtn. 


Industrie- AuuleUung 
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Jl.  W.  Xaniss,  Würzen  (Muide). 


Gefahrlose  Dampfkessel 


für  Schifft-  und  ttitlonlrs  Aiiligin 

4>hll«*  riiri<|j|lnt'-it  II-  .•hrn-  Kl iwnaufrullt.' 

IM  IUI»!)!»  iii-iiiiit'  ii.-  iiu.i  2ri  .\iii>. 
|)ni»|>Mn»'k.  m  |t<l«n  Raum«  p«l:> 

iflMck  lullssif ; 
ri-riiiM':  Oampfmatchlnan,  tchmlad«- 
ederne  Hiemvntchelben  und 
Oentralhelzungen 

,i.'f.<rt  u!w  .S|..vi.ilitllt  'hr  II*aolUa«B- 
fkbrlk  vui. 

Otio  Lilienthal 

BERLIN  SO., 

Ki.t"iii'k''i--li-.li:i. 

Prospekte  gratis  und  franko. 


fTAA  A 1 L- SC  H 1 LDE  R 

Gebr.  SchulPhelssVi)«^^^^H 
KP  Emailtierwerke  A.-G.^^^^^H 

DGsseldorffep 


Werkzeugmaschinenfabrik  u.  Eisengiesserei 

Habepsang  St  Zinzen 

Düsseldorf-Oberbilk. 

XXCU^a^^ ,  Blechliaitei- 

Hobelnischinei. 

'lUSi.jrt^ln'fort. 

(iriW<i(>ti  in  Ar- 
i"Mt.  schnell 
llricrbar. 

Werkzeugmasehineti  jeder  ürt  nnd  Qrösse. 

U      l  !■  K  o  r  ■  r  r  iw  <•  I. 

Speclalltüt:  Hori/oiitjillKilir-  und  l'rH.-iiiasihinen.  Dlech- 
luitl  \Vink»'li"ist?n-,   IJict'c-  und   Ki<-htniu»ichin<-n,  L«ch- 
ui«.-ichiri''M  und  Si  hL'iTcii.  Ildtu'lninsrbinrn.  * 

Patent  Phönix-Bohrmaschinen 

Svsteni  A.  H  und  C  mit  l>i-liel)i^r<*r  Anzahl  Uuhrspindelu  für 
grOssti"  vorkiininirtnli'  Lochkn-ise  und  I^Kchentfcniunfftin. 
KBt«l«ar  nnd  KoMtrnaniM-lilaK  anr  Wnnarh. 
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Ein  Vergleich  des  Roheisenversands  von  Middles- 
brough  in  den  ersten  vier  Monaten  des  laufenden  Jahres 
und  der  beiden  vorhergehenden  Jahre  gestallet  sich,  wie  folgt: 


Januar  bis  April 

Verschiffungen  nach 

IQ()2 

1903 

1  Uli? 

14  886 

04  50t) 

51  213 

28  063 

26  338 

ouy 

i  ^ ui  n  cvcii    UHU        iin  cuv 1 1 

q  QI5 

14  637 

14309 

den  Niederlanden    .    .  . 

41  18<J 

15  \HH 

1 1  4M> 

Frankreich  

12  137 

10  892 

10  929 

12  970 

8  814 

6  647 

Zusammen,  einschliesslich 

anderer  Under   .    .  . 

171  243 

127  033 

I77.S28 

Schottland  

13b  I.S4 

173  142 

168  886 

Wales  

2  445 

6  9.>0 

46<>5 

Newcastle  

16  240 

16  495 

20  270 

anderen  englischen  Häfen 

IH43I 

I70I2 

33  744 

Ucbcrhaupt  . 

344  513 

340  632 

405  093 

Der  für  die  Zwecke  der  Mccresforschung  im  vorigen 
Jahre  vom  Deutschen  Reiche  erbaute  Forschungsdampfer 
„Poseidon"  kehrte  am  h  Mai  von  seiner  Frühjahrsforschungs- 


fahrt  aus  der  Nordsee  nach  der  Elbe  zurück  und  ging  dann 
durch  den  Kaiscr-Wilhcim-Kanal  nach  Kiel  weiter  Leiter 
dieser  Frühjahrsforschungsfahrt,  die  sich  von  der  BIbniündung 
über  Helgoland  und  die  Doggerbank  nach  der  norwegischen 
Küste  crslreckic.  war  Privatdozent  Dr.  Apstein,  dem  als 
wissenschaftliche  Begleiter  beigegeben  waren  die  Privat- 
dozenten Dr.  Reibisch  und  Dr.  Ruppin,  cand.  zool.  Conrad 
und  cand.  phys.  Pichcrt.  Die  Forschungsfahrten  in  der 
Nordsee  dienen  in  erster  Reihe  der  Fischerei.  Neben  diesen 
Studienzweigen  wird  insgesamt  eine  Statistik  grossen  Um- 
fanges  über  den  Fang  aller  nutzbaren  Fische  in  der  Nord- 
see in  die  Wege  geleitet.  Während  so  das  Deutsche  Reich 
die  Erforschung  der  Nordsee,  wenigstens  in  ihrem  grösseren 
Teile,  übernommen  hat.  haben  die  übrigen  acht  Staaten,  die 
dem  Verein  für  internationale  Meeresforschung  angehören, 
andere  Meeresgebiete  zur  Durchforschung  zugewiesen  er- 
halten. So  sollen  im  Eismeere  die  Wanderungen  der 
Fische,  vor  allem  des  Dorsches  und  des  Herings,  im 
Kattegat  und  im  südwestlichen  Teile  der  Ostsee  die 
Lebensverhältnisse  des  Dorsches  und  der  Flundern,  in  der 
östlichen  Ostsee  die  Wanderungen  des  Lachses  untersucht 
werden.  Sämtliche  an  der  internjUionalen  Meeresforschung 
teilnehmenden  Schiffe  führen  eine  besondere  Flagge,  die 
auf  blauem  Grunde  weisse  Sterne  zeigt.  Die  Dauer  der 
Forschungen,  die  teilweise  schon  im  vorigen  Jahre  ein- 
geleitet wurden,  beträgt  fünf  Jahre:  sie  gehen  in  der  Art 
vor  sich,  dass  jedes  Reich  in  dem  ihm  zugewiesenen  Gebiete 
jährlich  vier  Tcrminfahrten  auszuführen  hat. 


Der  .Hamb.  Corr."  bringt  folgenden  Bericht  über  eine 
interessante  Sitzung  des  naturwissenschaftlichen  Vereins  in 
Hamburg.    In  der  Sitzung  am  13.  Mai  unter  dem  Vorsitz 
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des  Herrn  Prof  Dr.  Cbnseo  hielt  Herr  Dr.  Fr« 
einen  Vonra^    liber   ne««  hydrodynanfidie  lAitcfk 

suchungen,  die  er  mit  einem  lu  i^  rhaiiien  grösseren  Apparat 
im  l'hysikalischeii  StaatsiaboratLiriiitn  ausReführt  hat.  Der 
Vortragende  Ring  davon  aus.  dass  die  der  liv  drod)  itamischen 
Theorie  zu  Qninde   liegenden   Vorstellungen   von  den 
StrBmungsvofgtngen  der  idealen,  sogenannten  vollkommenen 
PlOssigiieiten  in  wcantüchcn  Punirtm  nkbt  übereinatiinnieo 
mit  den  realen  Erscheinungen  an  und  in  den  nararilchen 
tropfbaren  und  gasförmigen  Flüssigkeiten     Ks  sei  auch 
ohne  Belang,  wenn  man.  wie  Professor  Hele-Shaw.  unter 
bestimmten,    einengenden    Bedingungen    des  Experiments 
Zwangserscheinungeii  hervorrufe,  die  mit  den  errechneten 
Forderungen  der  Theorie  eine  äusserliche  Aehnllchkelt 
hitlea.  die  über  weder  zur  wissenschaftlichen  Erldiruqg  der 
natflrRchen  hydrodynamischen  Vorgange,  noch  zur  Be- 
antwortung der  zahllosen  praktischen   l-ragcn  hcitrfißcn 
f);is   einfache  Ik-ispiel  der  Strömung  einer  l■"l^i^si^;kcit  um 
einen      heihenformij^en    K(irper    mit    ^Kr  inschliessenden 
Streitfrage,  ob  die  Bewegung  eine  kontinuierliche  oder  dis- 
kontinuierliche sei.  iKweise  die  Unzulänglichkeit  der  Theorie 
für  die  BeufteUung  realer  ProMene.  Durch  die  Qiromo- 
Photographie  fst  es  dem  Vortragenden  gelungen,  den  wahren 
Veriauf  der  Strömungen  objektiv  festzustellen  und  dadurch 
zw   zeigen,  dass  weder  die  eine,  noch  die  andere  der 
tlieoietisclteii  Annalinieii  den  natürlichen  Vorgängen  ent- 
spricht.  Es  fehle  der  Hydrodynamik  so  gut  wie  vollständig 
die  experimentelle  Grundlage    Sic  zu  schaffen,  sei  bei  der 
ffossen  Bedeutung  dieser  Dimge  für  Schiffbau  und  Schiff- 
fahrt,  für  Strom-  und  Hsflenbauten.  für  alle  Bewegungen 
fester  Korper  in  Was-^cr  und  Luft,  für  Dampf-  und  Wasser- 
leitmigen  utid  vieles  andere,  ein  unabweisbares  ['.edürfnis. 
-    An  der  Hand  von  Lichtbildern   wurden   min  d-c  .■^irsi- 
mungserschcinungcn  von  Platten,   verschieden  gestalteten 
prismatischen  und  schiffsförmigen  Körpern  vorgeführt  und 
dabei  besonders  auf  die  charakteristischen  Wiri>el-  und 
WellenbiUungen  hingewiesen,  die  in  ihrer  Abhlng^ceit  von 
der  Geschwindigkeit  für  die  Theorie  der  SchHbwidergtände 


I  von  Wichtigkeit  sind.  Von  direkt  praktischer  BedentlH« 
I  waten  die  auf  Anregung  des  Ingenieurs  K.  Meidaht  von 

der  Werft  von  Blohin  &  Voss  angestellten  Untersuchungen 
über  die  beste  f-orm  der  Hiidersteven.    Diesen  unmiltelhar 
hinler  der  Schiffsschraiihe  stehenden  säulenförmigen  Trägern 
des  Steuerruders  hat  man  bisher  allgemein  einen  recht- 
,  eckigen  Querschnitt  gegeben.  Durch  die  photographische 
1  Feattagung  der  Slrömung^a  an  den  Modellen  des  Herrn 
I  Meldahl  wurde  dagegen  aufs  überseugendste  nschgewiesen, 
dass  der  Steven  eine  nach  vorn  in  bcslirnnncr  Weise  zii- 
geschärfte  f'"<irni   Inihen  müsse,  einesteils  um  den  von  der 
Schraube  er/cii^;tcn  Wasserstrahl  mit  vermindertem  Wider- 
stand zu  durchschneiden,  anderenteils  zur  Brhöhung  der 
.  Wirkung  des  Steuers,  die  durch  die  energische  seitliclie  Ab- 
lenkung des  Strahles  bei  rechteckiger  Stevenform  zweifeIhM 
I  ungünstig  beehillusst  wird.  —  Die  Steuerwhinflig  wird  in 
der  Theorie  nur  durch  eine  einseitig  am  Ruder  angreifende 
Kraft    darf;eslelll     Demgegenüber   zeigten   die  folgenden 
Projektiiiiishilder  einen  überraschend  weitreichenden  dyna- 
stischen ijnfitiss  des  schräg  stehenden  Ruders  auf  das 
Wasser  der  ganzen  Umgebung  des  Schiffes.    Eine  sehr 
I  charakteristische,  a^mmetrische  Gestaltung  der  Stromlini» 
'  und  Wellen  ist  die  Folge,  und  damit  geht  Hand  m  Hand 
eine  iir  i'li  iche  Verteilung  des  Wasserdruckes  über  beiden 
Sctiii;>l!.inkcn  und  das  Auftreten  seitlicher,  am  Schiffsnmipfe 
angreifender  Kräfte,  die  die  Drehung  des  Schiffes  bewirken. 
I  —  Herr  Ingenieur  I.  Benjamin  < Wichhorstsche  Werft»  hatte 
'  seit  langer  Zeit  die  Idee,  dass  es  möglich  sein  tnnssc.  IQr 
das  so  gehhrvoU  exponierte  Schüfssteuer  einen  Ersatz  zu 
'  schaffen.  Sein  Gedanke  war,  dies  durch  twd  schrlge 
Transversalkanäle   im  Scfiiff  zu  erreichen    Nach  den  bis- 
her allgemein  verbreitetLii  Anschauungen  über  die  Wirkung 
des  Wasserdruckes  am  Scliifi  sovi  le  nach  dem  Urteil  hcr^m 
ragender  Sachverständiger  unterlag  es  theoretisch  keinem 
Zweifel,  dass  ein  solcher  Kanal,  wenn  geöffnet,  eine  Drehung 
des  Schiffes  nach  derjenigen  Seite  bewirken  müsse,  an  der 
die  vordere  Oeffnung  liegt.  Dennoch  gelang  es  Herrn 
Benjamin  nicht,  dies  durch  Modellversuche  einwandsfrei 


Gehärtete  Stahl  kugeln  für  Maschinenbau, 

j^cnnn  riiinl,  ^ji'nmi        M:i,i--  '.•■-si'li'. itV'  u,  iiiiülirrtnitT'""  in  Qn  diii'it  iiiiil  Ausfilliriini.'. 

Gehärtete  u.  gesciilitii  iir  Kugellager  für  MascMoenbau 

aus  feinstem  Tiegelgussstahl,  nach  Zeichnung. 

WtnVy^tttyc^c  I^Snrk*^        kaltgezogenem,  weichem  Tiegelgottitalil  für 
L/lWlltUll^d'rVII  l^C  in  Dampfmaschinen,  Winden,  Pumpen  et& 
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darzutun.  Auf  Grund  der  projizierten  Ströniungsphoto- 
gramme  konnte  Herr  Dt  Ahlborn  feststellen,  dass  derartigen 
Röhren  unter  Umständen  allerdings  eine  bedeutend  steuernde 
Kraft  innewohnt,  dass  aber  die  Steuerung  in  entgegen- 
gesetztem Sinne  erfolgt,  wie  vorher  eru-artet  war.  Ferner 
wurde  durch  Modellversuche  dargetan,  dass  der  praktischen 
Anwendung  im  Schiffbau  der  erforderliche  grosse  Quer- 
schnitt der  Röhren  im  Wege  steht,  die  einen  zu  erheblichen 
Raum  im  Vorschiffe  beanspruchen  würden.  Der  Vortragende 
sprach  zum  Schlüsse  die  Hoffnung  aus.  dass  es  ihm  gelungen 
sein  möge,  durch  die  mitgeteilten  Ergebnisse  zu  zeigen, 
einer  wie  vielseitigen  Anwendung  seine  neuen  Unter- 
suchungsmethoden auf  hydrodynamischem  Üebiete  fähig 
seien  In  der  Diskussion  betonte  Herr  Oberingenieur 
7'oussaint,  dass  die  Untersuchungen  des  Herrn  Dr.  Ahlborn 
für  den  Schiffbau  von  grosser  Bedeutung  seien  und  dass 
deshalb  ihre  Portsetzung  mit  noch  grösseren  Apparaten. 
Modellen  und  Geschwindigkeiten  dringend  zu  wünschen  sei. 
Herr  Benjamin  wies  noch  einmal  auf  die  Unzulänglichkeit 
der  bisherigen,  vielfach  ungenauen  und  irrigen  hydro- 
dynamischen Anschauungen  hin,  wie  das  Beispiel  seines 
Projektes  der  Steuerung  durch  Rohre  in  eklatanter  Weise 
bewiesen  habe.  Hrst  durch  die  bahnbrechenden  Unter- 
suchungen des  Herrn  Dr.  Ahlhorn  habe  er  über  die 
wirklich  stattfindenden  Vorgänge  und  Wirkungen  Klarheit 
erhalten.  —  Herr  Professor  Voller  erklärte,  dass  die  Unter- 
stützung des  Staatslaboratoriums  auch  den  weiteren  Arbeiten 
des  Herrn   Dr.  Ahlborn  gewiss  nicht  fehlen  werde;  er 


I  richte  an  die  anwesenden  Vertreter  des  Schiffbaues  die 
I  Auffordcnmg.  nach  Kräften  dahin  mitzuwirken,  dass  die 
Ausführung  dieser  Arbeiten  in  einer  Hamburgs  würdigen 
Weise  geschehen  könne.  Wenn  in  Bremen.  Berlin  und  in 
anderen  Orten  grosse  Mittel  zur  Einrichtung  und  Unier- 
haltung hydrodynamischer  Institute  aufgewendet  würden, 
so  werde  es  auch  wohl  Hamburg  als  eine  Ehrenpflicht  be- 
trachten, nicht  zuzulassen,  dass  die  mit  solchem  Erfolg  be- 
gonnenen experimentellen  Arbeiten  des  Herrn  Dr  Ahlborn 
aus  Mangel  an  materiellen  Hilfsmitteln  Anderen  zur  Fort- 
setzung überlassen  bleiben  müssten. 

Am  Schluss  der  Sitzung  begaben  sich  die  Anwesenden 
in  den  kleinen  Hörsaal,  wo  Herr  Dr.  Ahlborn  den  Apparat 
für  Chromophotographie  der  hydrodynamischen  Störungen 
eingehend  erklärte  und  in  Tätigkeit  vorführte. 


Zeitschriftenschau. 

Handelsschiffbau. 

The  S.S.  Narragansett.  The  Engineer.  15.  Mai.  Be- 
schreibung des  -f^roteimitankdampfers  Narragansett 
mit  einer  Abbildting.  Vcrgl.  Schiffbau  IV.  Jahrgang 
S.  747. 

Stcamship  Minnesota,  of  the  Qreat  Northern  Steamship 
Company,  built  by  thc  Eastern  Shipbuilding  Company. 
Marine  Engineering.  Mai.   Ausführliche  Beschreibung 
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i!(  s  Scttif  ki  irpi.  der  Maschinen,  Kessel,  Hilb-  | 
tJKi'cInnLis  iiiid  i.mriclitiinRen  des  Riesenschiffes  ) 
Miiuasiita  WcilKchi'ndi'  Zahli-nanKabcn  libcr  alle 
leile  de*  Schiffes  und  den  Stapellauf-  Wiedergabe 
von  Liflgaachnitt  und  Decksplänen.  Zahlreiche  Ab- 
bOdaann  «m  der  Buueit  des  Schiffes.  Skizzen  der 
Mndmwm  und  Kcsniantage  mit  den  widitigsten 
JWasscn .  A  bbUdaqgen  von  Kesseln  und  HiKmnncliiiiea. 
VefRl  Schiffbau  IV.  Jahrg.    S.  795. 

Steein  lowboat  Riimsev.  Marine  nnginccrinR.  Mai  Längs- 
schnitt. IH-cksplan.  Querschnitt  und  Beschreibutfg  des 
Doppeischraubenschleppers  Rumsey.  Vetjgl.  Schiff 
Imu  IV,  S.  750:   The  paddle  vs.  Ihe  screw. 

The  reconstructed  New  York.  Marine  Engineering.  Mai. 
Mitlfiliingcn  über  den  umfassenden  Umbau  des 
Schnelldampfers  New  York,  der  von  l<J<il  bis  jetzt  . 
ausgefilhrt  wurde.  Das  Schiff  hat  neue  Maschinen, 
neue  Kessel,  ein  neues  Hinterschiff  —  Anbeu  von 
Wellenhosen  —  und  voOkoniroenere  Bfaniditungen 
fflr  Passagiere  erhalten.  Der  Umbau  des  Hinter- 
schiffes wurde  im  Trocicendock  zu'  Brooklyn  ausge- 
führt; der  f-inbau  von  Maschinen  und  Kesseln  fand 
bei  Cranip  ^^tali  Die  Cvlinder  haben  bei  \.S2  m  [ 
Hub  1.117  in.  l,()'J  und  2X1.%  m  Durchmesser. 
Maschinenleistung  20  000  i.  P.  S.  6  Ooppelkessel  mit 
Je  8  Penetungen  und  2  Bnender-Kcttei  mit  je 

4  PeiienninL  Rostflldie  108  m*;  HeMHdie  4450  m«. 
Abmessungen  des  ScUifc*:  L  Bber  nllee  «  171.0  m. 
B«'i<)..im.  Mallem,  Deptacement«  16000  i 

5  Abbildungen. 

$lli|rtiuildin^  in  China.  The  Steamship.  Mai.  Angaben 
über  den  Doppebchraubendampfcr  Kinshan,  der  in 
Hongkong  gebaut  wurde  und  für  den  Dienst  auf  dem 
Kautonflnss  bestimmt  ist  L  zw.  d.  Petp.  st  88,5  m, 
B  im  Deck  —  16.5  m.  B«l  —  13,1  m,  H  w  3^96  m, 
Geschwindigkeit  14  Kn.  Abbildung  vom  ScbiffskOrper 
und  den  Maschinen. 


S.S.  .Merrnles".  The  Marine  Hngineer  1  .M.ii  .Mit 
teiliingcii  über  einen  Dampfer,  dtr  nach  Wailcs  & 
Mason's  Patent  ausser  rni  Doppelboden,  auch  im 
Zwischendeck  Wasscrballast  fahren  kann.  Das  Schiff 
soll  sich  in  See  sehr  gut  bewihrt  haben.  Skixsen 
von  der  Tankanordnuqg. 

Le  vapeur  .Vflle  de  Ronen*  de  la  SociCt£  anonj'me  des 
V'apcurs  l-ong  •  Courriers.  l.e  Yacht  2  Mai. 
Beschreibung  eines  Frachtdampfers,  der  unter  dem 
Einfluss  der  neuen  Ikinin-^tiu.ir'^i. n  ;lrs  Iran/o.sischen 
Schiffbaues  durch  die  Regierung  gebaut  worden  ist. 
L  w  108  ni.  B  BS  |4,.S  m.  H  10.47  m,  Brutto- 
tonnengehalt «  4664,  Netto  3480,  Maschinenteistung 
1800  i.  P.  S.,  Qtsehwfaidigkeit  10  Ko.  bd  der  Probe- 
fahrt 12  Kn.  I  Abbildung,  2  SUzsen  von  den  Decks» 

plänen. 

Kiinmkiclc  fi;r  Si.i.:c'schiffc  Hansa  No  1')  Vom  Stand- 
punkte des  Seefahrers  aus  wird  der  Vorschlag  ge- 
nuMsht.  Segelschiffe  mit  SchUngerIcielen  zu  versehen, 
uitt  niMgere  Bewegniigea  in  See  und  damit  ver- 
knOpfle  Vorteile  zn  erzielen. 

Kaheldampfcr  „Stephan"  See-Maschinisten-Ztg.  IS.  Mai. 
Angaben  über  den  vom  Siettincr  Vulkan  gebauten 
Dampfer:  I.  über  alles  =  12.S.*J  m.  L  zw  d.  Perp. 
n6,0.S  m.  B  =1  14,M  m.  H  -»  m,  T  =  7,4«»  m. 
Deplacement  9850  t,  Maschinenlcistung  2400  i.  P.  S., 
Oeeehwindigkeit  11,5  Kn.  I  Doppeikessel  und 
a.Binenderfceasel  nA  efaier  Oeaamtheialttche  von 
706  m*.  Besatzung  116  Personen. 

Kriegsschiffbau. 

A  comparison  of  the  trials  of  thc  new  monitors  of  the 
United  States  navy.  Marine  Engineering.  Mai.-  Mit» 
teilungen  fiber  Pfobefahrtaeii^nisae  der  Monltois 
Wyoming,  Arkansas.  Nevada  und  Florida  nnter  Hin- 

zufügiing  der  üblichen  Daten  über  die  Schrauben 
der  4  Schifte  in  Tabellenform.    I  Kur\'enbUtt  Der 


i       So  lange  der  VoiH^Mipeieht 

-a,^    pthf  ist  ein  Posten 


~  neue  Drehbänke  und  Shapinomaschinen 

BHMM  sehr  preiswerth  mu  verkanien.  ^^^^m  * 


Schiffbau,  Maschinenbau,  Giesserei  u.  Kesselschmiede. 

Jltaschinenbau  seit  1838.   «   gisenschiffbau  seit  1866.   «   Jlrbeitsrzahl  2600. 

Neubau  und  Reparaturen  von  Schiffen,  Docks  und  »  as  x 
»  «  96  «  SB  Maschinen-Anlagen  jeglicher  Art  und  Grüsse. 

Spezialitäten:  Metallpackung;,  Temperaturauügleicher,  AsChe-E^ek.loren,  D.  R.  F. 
CedervalFs  PatentschutzhQlse  für  Schraubenwellen,  D.  R.  P.  Centrifugalpumpen- Anlagen  fttr 
Schwimm-  und  Trockendocks.  DampfWlnden,  DampflBinkerwliiden. 

Zahnräder  verschiedener  Grössen  ohne  Modell.  * 
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Artikel  regt  zu  Untersuchungen  über  die  Profwilcr 
an.  um  die  recht  erheblichen  Unlerschiedc  aufzuklären, 
die  sich  in  bezug  auf  die  Maschinenleistung  ergeben 
haben. 

Le  cuirassi  francais  Mcnry  IV.  Lc  Yacht.  <J.  Mai.  Die  Oesichts- 
punkte,  die  beim  Entwurf  des  Panzers  Henry  IV 
massgebend  waren,  werden  in  Kürze  hervorgehoben 
und  die  wichtigsten  Daten  über  das  Schiff  wiederholt: 
U  r  108  m.  B  —  22.2  m,  Tiefgang  hinten  7.5, 
Deplacement  8445  l,  II  500  i.  P.  S .  3  Schrauben.  Qe- 
schwindigkeit  17  Kn..  Kohlen  normal  725  t.  mit  Zu- 
ladung 1100  t.  Qürtelpanzer  280  180  mm.  Panzer- 
deck 80  mm.  Artillerie  2-27.4  cm.  7  l.^.H  cm. 
12— 4.7  cm.  2— .^.7  cm.  2  ßoolsgeschütze.  2  Torpedo- 
rohre Kesat/uiig;  26  Offiziere  und  4.1H  Mann  Das 
Schiff,  dessen  Uebernahmcfahrten  kaum  begonnen 
haben,  wird  als  veraltet  iKzeichncl.    Kinc  Abbildung. 

Modernisierungs-limbautcn  auf  Kriegsschiffen.  Uebcrall. 
Heft  .^3  Betrachtungen  über  den  Wert  von  Um- 
bauten auf  Kriegsschiffen  |-:s  wird  betont,  dass  sich 
Umbatilcn  im  allgeineineii  nur  auf  .VUschinen,  Kessel. 


leichte  Artillerie  u.  s.  w.,  nicht  aber  auf  den  Schiffs- 
körper, die  schwere  Panzerung  und  die  schwere 
Artillerie  erstrecken  werden. 
Pansarbatcn  Aran.  Tidskrift  i  Sjöväscndet.  6.  Heft.  Ausführ- 
liche Wiedergabe  aller  Daten,  die  bei  den  Probefahrten 
des  Panzers  Äran  ermittelt  wurden,  in  4  labcllcn. 
Ueber  das  Schiff  werden  folgende  Angaben  gemacht: 
l.  H7.5  m.  B  15.02  m.  T  .S.O  m.  Deplacement 
3(1.50  m''.  Maschinenleistung  .5500  i.  P.  S .  Oeschwindig- 
kcit  16.5  Kn..  Kohlen  Vorrat  370  t,  8  Yarrow-Kessel. 
Armierung  2-  21  cm,  6—15  cm.  10—5.7  cm, 
2  3.7  cm.  2  45  cm  Unterwasser -Torpedorohre: 
4—90  cm  Scheinwerfer. 

Militärisches. 

Li  tournte  de  lescadrc  du  nord.  Lc  Yacht,  o.  Mai. 
Kurzer  Bericht  über  die  Hrühjahrsübungen  des 
französischen  Nordgeschwaders,  an  denen  sich  Unter- 
seeboote mit  Erfolg  beteiligt  haben  sollen. 

Die  Schlacht  von  Navarin  ihre  Ursachen  und  Folgen. 
■Marine  ■  Rundschau.     Mai.     Abhandliinj;    über  die 


^ather  J\rraaturenfabrik  -  «  - 
^     u.  jYCetallgiesserei  6.  m.  b.  ^, 
Rath  bei  Düsseldorf 
liofern  prompt  u.  billig 
sämmtliche  Armaturen. 
Metallguss  in  allen  Le- 
gierungen nach  Modellen  und  Weisslager- 
metalle an  bedeutende  Schiffswerften 


I  'Klappen,  -Sebläuehe,  ' 
'Kinge,  -Siehtungsplatten 

'>:tiil  enorm  zihe  imd  Uberdauern  alles. 

\Vi  ■  iiiclits  li.~ilt,  vcrsiicho  man  Forcit» . 

I  Reinhardt  4  3nst  Kannover. 


4#  ■  m        für  iccbuiscbe  /^wri  ki- 

f  I  K  A  I  (naschinen. RQböl) 

■  V  Ii  Vi  I    'mt  unter  Tncpsitrols  utontreb«» 

■  NEUSS  A.RH.I. 

Neusser  Oel- Raffinerie  Jos.  Alfons  van  Endert 
Vtrtrctar  und  Uftr  an  (a»t  allen  HauptpUti«n.  ^— 


Wenzel -fresse  ::v 

Knill.  |,..!rr      •!•!    I.  <.T 

Vervielfältiger 

ilf»r  <l<*;r»^»iH;iiI.    i'ilr  llunü- 

i'.f  .L-.'ii  u.  Noten  unrrrrii'hi: 
l.ieitTaiit  i]vr  MlnixCnrien. 
.stjiaiHl,«!iiii-ii,  UiliUlr-  noU 
(ti'ni'hOttiphtirdvii. 

Paul  Wenzel, 

Oreidtn-It,  Mar~ 'liAllatr.ÜT« 
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Schlacht,  die  im  griechischen  Freiheitskampfe  die 
entscheidende  Wendung  gab. 
Die  Blockadeübung  der  englischen  Hlollc  vor  Argostoli  im 
Herbst  l'K)2  Marine-Rundschau.  Mai.  Nähere  An- 
gaben über  Zweck  und  Ausführung  der  Uebung  mit 
2  Kartenskizzen    Vergl  Schiffbau  IV.  S.  748. 

Schiffsmaschinenbau. 

lO-ton  evaporator  for  Ihe  steam  yacht  »North  Star"  En- 
gineering «.  Mai  Beschreibung  eines  von  Willcox 
Brothers.  Sunderland,  gebauten  Verdampfers.  Bei 
diesem  Verdampfer  sind  die  üblichen  Heizröhren, 
deren  Reinigung  öftere  Betriebsunterbrechungen  er- 
fordert, durch  flachwandige  Kästen  ersetzt,  die  auf 
mechanischem  Wege  während  des  Betriebes  ständig 
gereinigt  werden       Skizzen  und  eine  Abbildung. 

Hamilton  &  M'Master  s  patent  internal  iive-steam  fced-water 
heater  and  scale  preventer.  The  Steamship.  MaL 
Von  einem  neuartigen  Speisewasservorwärmer  und 
-Reiniger  wird  eine  Besehreibung  nebst  Skizzen  und 
Abbildung  gegeben.  Der  Apparat  ist  schon  vielfach 
an  Bord  verwendet  worden  und  hat  sich  immer 
gilt  bewährt. 

»On"o"  valvcless  reciprocating  pumps.  The  Marine  Hnginecr. 
1.  Mai.  Die  Eigenart  der  Orvo-F'umpen  besteht  in 
dem  wechselseitigen  Zusammenarbeiten  von  4  Kolben, 
von  denen  zwei  Differentialkolhcn  sind.  Je  ein 
Kolben  und  Differentialkolben  sitzen  an  einer  Kolben- 
stange und  zwar  befindet  sich  einmal  der  Differential- 
kolben  vor.  das  andere  Mal  hinter  dem  llauptkolbcn. 
Skizzen.  Abbildungen.  Dampf-  und  Pumpendiagramme. 

Heber  die  Anwendung  des  flüssigen  Brennstoffes  .Liqued 
Fuel"  als  Brennmaterial  für  Schiffe.  Dingicrs  poly- 
technisches .lournal.  1^  Mai.  Mitteilungen  über  die 
Ergebnisse,  die  auf  einem  Dampfer  mit  .Liqued  Fuel". 
einem  braunen,  dickflüssigen,  ülartigen  Naphta- 
rückstand.  erhallen  wurden:  Zur  Hrziclung  derselben 
.Maschinenleistung  wurden  in  24  Stunden  20.S  I 
Steinkohlen,  dagegen  nur  17  I8,.S  t  Liqued  Fue 
verbrannt. 

Le  turbine  a  vapore.  Rivista  Marittinia.  März.  Oeschicht- 
liche  Abhandlung  über  die  Dampfturbine  von  den 
Zeiten  Merons  bis  auf  die  neuesten  Konstruktionen. 
Mehrfache  Skizzen  und  Tabellen  über  Leistungen. 
Kohlenvcrbrauch  u  s  w 

Yacht-  und  Segelsport. 

Sixty-foot  auxiliary  yawl  Marine  Engineering  Mai 
Konstruktionsriss,    Segelriss.    Einrichtungsplan  und 


Beschreibung  der  mit  Hilfsmotor  versehenen  Yaui 
Naulahka:  L  über  alles  »  18.3  m,  Lwi.  12.2  m. 
B  4..Sh.  T  0.«JI  m  ohne  Schwert.  Segel  a  real 
l«)7  m-,  Motorleistung:  14  i  P.  S,  üeschwindiK- 
keit  hierbei  7    7'  ,  Knoten 

Reliancc  overboard.  Marine  Engineering  Mai.  Notiz  über 
den  Stapellauf  des  neuen  Amerikapokalvcrteidigers. 
Die  Linien  des  neuen  Bootes  sollen  durchaus  von 
denen  der  .Columbia"  und  der  .Constitution"  abweichen. 
Für  die  Abmessungen  werden  folgende  Daten  mit- 
geteilt: L  über  alles  ^  43,0  m.  Lwi.  27,5  m. 
B  -v-  7,85  m,  Tiefgang  >.  6,0  m  Das  Segelarcal 
wird  auf  I4(X)  m-  geschätzt.    I  Abbildung. 

The  cup  defender  .Reliance".  The  Shipping  WorlJ. 
13,  Mai  Der  Artikel  gibt  ungefähr  dieselben  Aj- 
mcssiingen,  wie  vorstehend,  für  die  Yacht:  L  über 
alles        42,h  m.  B      7.82  m,  T  ni.  An- 

gaben über  die  Bauart  des  Bootskörpers.  Ab- 
bildungcn  vom  Bootskörper:  Längsplan  und  Quer- 
schnitt. 

Unter  der  Uebcrschrift :  Le  .Reliance",  d<ifenseur  6ventiiLM 
de  la  Coupe  de  TAnitrica  bringt  auch  Le  Yaclil. 
2.  Mai.  die  zuletzt  erwähnten  Angaben,  die  dem 
Scientific  American  entnommen  sind 

Le  yacht  royal  anglais  .Victoria  and  Albert"  Le  Yacht. 
2.  Mai  Kurze  Mitteilung  über  den  Schiffskörper  und 
die  Maschinenanlagc  der  englischen  Königsyaclit : 
L  über  alles  131  m,  |,w  i,  lOf)  m,  B  lö  m. 
T  vorn  S.l«  m,  T  mitten  .S..W  m.  T  hinten 
-  5.79  m.  H  11,27  m.  Deplacement  47«>.'>  t. 
Geschwindigkeit  20  Kn.  bei  forciertem  Zuge. 
Maschinenleistung  1 1 OOO  i.  P.  S..  140  Um- 
drehungen. I«  Bellevillekessel  21  kg  cm- Ueberdruck. 
Eine  Abbildung  vom  Schiff. 

Le  Yacht.  2.  Mai,  bringt  Abbildungen  vom  „Shamrok"-Unfall. 
darunter  auch  den  gebrochenen  Masi  nach  der  Heraus- 
nahme aus  dem  Boot. 

Le  steam  yacht  anglais  .Parole".  Le  Yacht  .Mai.  Be- 
schreibung einer  kleinen  Dampfy.ichf  von  verhältnis- 
mässig grosser  Üeschwindigkeil.  L  2.s,3  m,  B 
3  0.S  m,  Tiefgang  vorn  i)Mti  m,  hinten  1,7  m.  Ma- 
schinenlcistung:  3.S0  i.  P.  S.  (leschwindigkeit  17  Kn. 
Abbildung  vom  Schiff,  Stauungsplan  und  Dccksplan. 

Nautik  und  Hydrographie. 

Erste  Reise  des  deutschen  Fünfmasters  .Preusscn"  von  dei 
Nordsee  nach  Iquique  und  zurück,  .luli  1902  bis 
.lanuar  l<N)3  Annalen  der  Hydrographie  und  Mari- 
timen .Meleoruldgie    Heft  V    Auszug  aus  dem  für 
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Stelefeld. 

Werkzeugmaschinenfabrik  «  v 
und  Eisengiesserei. 
Werkzeugmaschinen 


V  <v   V  «) 

bis    zu  den 
f^rösscstcii   Dimensionen    für  den 
Schiffsbau    und    den  Schiffs- 
maschinenbau. 
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die  Secwartc  geführten  .loiinial  des  genannten  Scliiffes. 
Vorangeschickt  sind  die  bcnierj^cnswertüstcn  Daten  über 
das  Schiff  und  seine  AusrüslunR.  N.Hb  dem  Bericht 
betrug  die  Dauer  der  Ausreise  von  Lizard  aus  t>4  Tage, 
die  Heimreise  für  die  gleich«  Strecke  79  Tage.  Die 
gröMte  QeschwiiHUgkeit  betrqg  etwa  15^5  Kn. 

Dieselbe  Zeftschrüt  bringt  noch  fangende  AufsUse: 

Dm  Klima  von  Apia  iSamoa-lnselni  nach  lOjihrigen 
meteorologischen  Aufzeichnungen.  Zahlreiche  Ta- 
bellen über  Luftdruck,  laiftwärnie,  Luftfeuchtigkeit, 
Winde.  Bewölkung,  Niederschläge  und  Gewitter. 

Die  diesjährige  grosse  Bistrift  an  der  Ostkantc  der  Neiihnid> 
buMUnnk.  Zuaammenstelliiqg  der  BeobachtuqgBa  ver- 
schiedener Schiffe.  1  TilM. 

Bericht  rf-v  drutschcn  Sccwartc  über  die  HrRcbnisse  der 
crdiiia^neti>clicii  Beobachtungen  in  dem  deutschen 
Küstengebiete  und  in  den  deutschen  Schiit^j^ebieten 
während  des  Jahres  1902,  nebst  Nachtrag  für  das 
Jahr  19()l. 

Zur  Hdhenberechnupg.  ZusammeosteUung  aller  Formeln 
rar  HShenberechnung  und  Untersuchung  über  die 
ZllUssigkeit  des  Kehlcrs.  der  sich  durch  Abrunden 
auf  ganze  Minuten  bei  Benutzung  \  icrstelliger  bezw. 
tiiiif-irlli^cr  1  .ugarithmen  ergiebt. 

Die  Witterung  an  der  deutschen  Küste  im  iMärz  \'40i. 

Kooipnsbehandlung.  Murioe  -  Rundschau.  Mai.  Vor- 
sdilag,  die  IConipasse,  die  ün  Navlgiatlons-  und  Qe- 
fecbtäumipasse  Ke^hfeden  werden,  nach  ihrem  Zweck 

in  Einklang  mit  den  HorddiftisIvcrhJltnissen  ilurch 
das  Stenerniannspcrsonal  m  rullenniässigen  Uebungen 


The  influence  nf  dejith  of  water.  on  the  resistance  of  ships 
Marine  Engineering.  Mai.  Aus  Versuchen  von  Rota, 
Rasmussen  und  Schütte,  die  l<i<x).  itw  resp  1W2 
veröffentlicht  wurden,  wird  in  dem  Artikel  di^ienige 
WasserHele  berechnet,  die  erforderlich  ist,  um  em 
gegd>enes  Schiff  mit  einer  fegclienen  Qeschwhidlg* 
keit  bei  möglichst  geringem  Widerstande  zu  treiben. 

Wrecking  work  of  the  Boston  Towboat  Company.  Marine 
Engineering  Mai.  Schilderung  einer  Reihe  von 
Bergungsarbeiten,  die  von  der  Boston  Towboat 
Company  seit  1894  ausgeführt  wurden.  Mehrere  Ab- 


VarMhiedenes. 

On  the  reduction  of  wave-making  resistance  by  a  new  method. 

Engineering,  t.  Mai.  In  einer  Zuschrift  an  den 
Herausgeber  wird  der  Vorschlag  gemacht,  am  Vor- 
schiff einen  Körper  anzubringen,  der  eine  dem  Vor- 
schiff entsprechende  Welle  erzeugt;  diese  Welle  er- 
hJUt  eine  solche  Phasenverschiebung  g^enüber 
der  Vorschiffswelle.  dass  die  WasseroberfUcIte  in 
Ruhe  bleibt.  Die  Erzeugung  der  zwettcn  Weile  soU 
xur  Vermindenii^  des  wetlenbildendea  Wd«ralandes 


A  special  trhn  cakulatioii.  Marine  Bqgkieer.  Mai.  Mit- 
tellang einer  Trhnrechnung,  die  auf  graphischem 

Wege  unter  Bcmit/ung  von  neplacemcni^skakn  ver- 
schiedener Tauchung  und  verschiedener  Trinüagen 
ausgeführt  wurde. 

Üur  school  for  naval  constructors.  Marme  Engineering.  Mai. 
Ueberblick  über  den  Studiengang  der  Schiffbau- 
Studierenden  auf  dem  Massachusetts  Institute  of 
Technology  fai  Boston.  Abbildung  vom  Zefehensaai 
und  von  Hilfsmitteln  für  wissenschaftliche  Arbeiten. 

Chilled  bcef  from  the  rivcr  Plate  The  Steamship.  Mai. 
Kurze  Mitteilung  über  die  Kühlanlage  des  Dampfers 
Kelvindale,  der  gekühltes  und  auch  gefrorenes  Fieiach 
vom  La  I^ata  nach  Efligiand  briqgt.  Eine  Quer- 
schnittaskizze. 

Thomas*$  Patent  bärge  llft.  The  Steamship.  Mal  Von 

einem  Schiffshebewerk  geneigte  Ebene  mit  2  aua- 
balancierten Quertrögen  werden  .1  Abbildungen  nebst 
Beschreibung  gebracht 

Improvcd  method  of  ship  construction,  The  Steamship. 
Mai.  Es  wird  der  Vorschlag  gemacht,  Schiffe,  die 
in  der  Llnprichtung  ablaufen,  aus  Akonomischen 
Orflnden  auf  ebenem  Kiel  zu  stapeln,  wie  beim  Ablauf 
in  der  Querrichtung.  Für  dcu  Stapellauf  wSren  die 
Schiffe  auf  eine  drehbare  (ileitbahn  zu  setzen,  die 
durch  hydraulischem  Druck  an  einem  Ende  SO  weit 
gehoben  wird,  als  für  den  Ablauf  erforderlich  bt 

Lord  Kelvins  (Sir  William  Thomsonj  patent  compasG. 
The  SteaiMlilp.  Mal  Abbildung  eines  neuen  ICom- 
passes.  dessen  Rose  von  unten  bdeuchtet  wird,  mit 


6tlo  Troriep,  Kheydt  (meinpr.) 

WiriBinliRnascIiiiii  ihr  JIrt  ilr  XUilllNiilMilnii 

bis  zu  den  grössten  Abmessung«!!, 

•pexicll  ffir  den  SrhifTibna,  als:  BOrdelmaschiaen,  StemniV-intenfrais- 
mascbiucn.    UlecbkantenbobclmaschiacD,    ülechbiegmaschiiieii,  ScbcQruu,  Pressco. 
ItadiallwhtnMsdunea»  Keiselbofarmaschhiien  (ein-  und  mehnpuideiig),  Fkaii 
sowie  HobelmateUnan,  Dnhbiake  eic  etc. 

Vertfcale  tfirilelinaseliiiie 

=  som  Bördeln  von  KetsaUcbflssen  

bis  1600  am  Durchmesser.  25  mm  Slirhe  vui.  9^*^ 
2000  mm  HAhe. 
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Verkaufsregister  von  Yachten. 

J{«nnuachten  ^  tToutenuaehten 

3)arapf nachten      jtotorboote  etc. 
«  «»  V  Verkauf,  Charter  und  Versicherung,  *  » 
Hambar^  19,  Fruchtallee  95.       Pbotographiena.  Pläne  steben,  soweit  vorhanden,  zu  Diensten 


Hacht-jlgentur 
J.  RIECKEN 


The  Tcmptrlcy  coal  „llaiilahoiit"  or  .Floating  Goal  Mine'. 
Ihe  Shipping  World,  h.  Mai.  In  Portsnnitli  finden 
Kohlenprähme  Verwendung,  die  mit  2  Temperley 
l^uftürmcn  ausgestattet  sind.  Die  Fahrzeuge  können 
die  Kohlen  aus  Kohlenschiffen  oder  vom  Kai  ent- 
weder direkt  auf  andere  Schiffe  übergeben,  oder  sie 
nehmen  die  Kohlen  in  ihren  eigenen  l^dcraum  und 
bringen  sie  dann  zu  den  zu  bekohlenden  Schiffen 
I  Abbildung. 

Corrosion  in  mctal  pipes  on  board  ship,  The  Marine 
Kngineer.  I.  Mai.  Wiedergabe  eines  auf  der  letzten 
Versammlung  der  Institution  of  Naval  Architects  ge- 
haltenen Vortrages  über  Zerfressung  von  metallischen 
Rohrleitungen  auf  Schiffen  nebst  Skizzen  von  zer- 
störten Rohrleitungen. 

La  conquete  de  l'antartique.  I.e  Yacht.  16.  Mai.  Be- 
merkungen über  das  Schiff  der  französischen  Süd- 
polar-KxjKdition  .Pourquoi  Pas"  2  Abbildungen  von 
dem  Schiff  im  Kau.  Längsschnitt.  Oeckspläne,  Segelriss. 

Un  bateau  icole  pour  la  marine  marchandc  I.e  Yacht. 
10.  Mai.  Notiz  über  das  französische  3-Mast-Bark- 
schiff  I'rance-Marie.  das  nach  Vorgängen  in  anderen 
Ländern  von  privater  Seite  als  Schulschiff  verwendet 
wird,  um  jungen  Leute  für  den  Seemannsberuf  in  der 
Handelsmarine  heranzubilden.  Die  Abmessungen  des 
Schiffes  sind:  1.  77  m,  B  \2,2S  m.  T  5.7«. 
H      I2,2.i  m 

Anwendung  und  Ziele  der  Photographie  im  Dienste  der 
Marine.  Mittcil.  a.  d.  öeb.  d.  Seewesens.  No.  VL 
Studie  über  die  wissenschaftliche  Verwendbarkeit 
der  Photographie    auf    den    Gebieten    der  Photo- 


grammetrie,  der  Wolkenphotographic.  des  Projekt ions- 
wesens,  der  Luftballonphotographie.  der  Röntgen - 
Photographie,  der  submarinen  Photographie,  der 
elektrischen  Fernphotographie,  im  maritim-technischen 
Wesen  und  im  Brieftaubendienst. 
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Das  Schul-  und  Transportschiff  „Okean". 


Von  Carl 

Das  auf  den  Howaldtswerken  in  Kiel  für  die 
Kaiserliche  Russische  Marine  erbaute  Maschinisten- 
Schul-  und  Transportschiff  „Okean"  hat  anfangs 
.N\ärz  die  Kieler  Bucht  verlassen,  um  seine  Reisen 
zwischen  der  Ostsee  und  Wladiwostock  von  Kron- 
stadt aus  aufzunehmen. 


Z  ü  b  I  i  n. 

anderen  hierbei  beteiligten  grossen  deutschen  Werften 
mit  dem  Bau  besonders  schncllgehendcr  Kreuzer 
betraut  wurden,  wurde  den  Howaldtswerken  in  der 
Bestellung  des  nunmehr  abgelieferten  „Okean"  ein 
Bau  ganz  eigener  Art  übertragen. 

Die  Ausschreibung  zu  diesem  Schiff,   an  der 


Kaiserl.  Russ  Marine 

.Mit  der  Erledigung  dieses  Baues  haben  die  Be- 
stellungen aus  dem  letzten  Flottenvergrösserungs- 
Programm  der  russischen  Marine,  welche  dem  Aus- 
lande zugewendet  sind,  ihren  Abschluss  gefunden, 
und  es  wird  in  der  Erinnerung  sein,  dass  der 
deutsche  Schiffbau  sich  einen  wesentlichen  Anteil 
hieran  zu  sichern  vermochte.     Während  die  drei 

ScUfbin.  IV, 


Schulschiff  .Okean". 

ausser  den  Howaldtswerken  eine  Reihe  englischer 
Werften  und  eine  österreichische  beteiligt  waren,  stellte 
als  Programm  auf.  dass  ein  grosses  schnelles 
Transport-Fahrzeug  mit  modernen  Ladevorrichtungen 
zu  erbauen  sei.  dessen  Schiffskörper  wohl  nach  den 
Vorschriften  für  Kriegsschiffbau  auszuführen,  auszu- 
rüsten und  einzurichten  war.  aber  nur  eine  geringe 
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Armierang  mft  Oeschötzen  und  keinen  Panzer  erhalten 

sollte  Die  Maschinen  .\nla>xe  war  gänzlich  den 
Kricgsschiffs-Konstruktionen  und  -Bedingungen  ent- 
sprechend ZU  liefern  und  trat  als  besonderes  Moment 
hinzu,  dass  zur  einwandfreien  Erprobung  von  W'asser- 
rohrlresseln  verschiedener  Fiauart  vier  solcher  Kessel- 
s\stenie  \  on  den  Patentinhabern  geliefert  den 
nötigen  Dampf  für  die  Hauptmaschinen  erzeugen 
sollten.  Es  Ärfte  dieses  Veinhien  der  russisÄen 


Fig.  2.  Querschnitte  des  Schul-  und  1'ratisportschiffes  .OIcean" 


Kriegsmarine,  um  der  brennenden  Frage  der  Wasser- 
rohrl<csscl.  sowie  der  Vorteile  und  Nachteile  der 
einzelnen  Systeme  am  gleichen  Orte  und  unter  den 
gleichen  Existenzbedingungen  eine  gicichmässige 
Prüfung  angedeihen  zu  lassen,  vorläufig  einzig  in 
seiner  Art  dastehen.  Dass  diese  Aufgabe  dem  Kon« 
strukteur  eine  Fülle  von  Schwierigicetten  bot,  liegt 
auf  der  Hand. 

wahrend  nun  die  Howaldtswerke  aus  ihrer  Be- 


teiligung an  der  Konkurrenz  für  die  oben  erwShnten 

schnellen  Kreuzerbauten  keinen  Auftrag  erhielten, 
wurde  iiincn  der  Bau  des  „Okean"  übertragen  und 
damit  der  deutschen  Schiffbau-Industrie  ein  erneuter 
Beweis  des  hohen  Vertrauens  und  Ansehens  gegeben, 
welches  sie  in  neuerer  Zeit  im  Auslande  mit  Recht 
geniesst.  Dasselbe  ist  von  der  russischen  Regierung 
selbst,  nach  AUieferung  der  Aufträge,  unumwunden 
zugestanden  worden. 

Zu  den  Einzelheiten 
des  Baues  übergehend, 
so  sind  in  Tafd  I  und 
II  die  ausführlichen  Pläne 
des  Schiffes,  in  Fig.  1 
die  Gesamtansicht  des- 
selben wiedergegeben. 
Das  Schiff  ist  mit  zwei 
eisernen  Pfahl  mästen  und 
Takeliage  ausgerüstet 
worden.welcheim  Längs- 
schnitt des  Schiffes  genau 
angegeben  sind.  Seinem 
Zweoc  entsprechend.  Ist 
der  ,,Okcan"  reichlich 
mit  Räumen  für  Ladung 
und  Mannschaft  ver- 
sehen worden. 

Die  Verteilung  der 
Kiume  ist  deutlich  aus 
den  verschiedenen  Plänen 
iafel  I  und  II  zu  er- 
sehen Im  Längsschnitt 
ist  ferner  auch  die  Tren- 
nung der  Räume  durdi 
wasserdichte  Schotte,  so- 
wie auch  die  Verteilung 
des  Wasserballastes  an- 
gegeben. Es  kann  bis 
zu  1 23()  t  Wasserballast 
untergebracht  werden, 
hierbei  ist  das  in  dem 
Doppelboden  befindlidie 
Speisewasser  mit  einge- 
rechnet. Der  Doppel- 
boden erstreckt  sich  bei- 
nahe  über  das  ganze 
Schiff. 

Besonders  hervor- 
gehohcn  ist  in  den 
einzelnen  Plänen  auch 
dieVerteilungderKohlen- 
pfnrten  und  diejenige 
der  Ventilatoren,  welche 
in  den  einzelnen  Decks  mit  K  resp.  mit  V 
markiert  sind.  Das  Kohlcnfassungsvermögen  be- 
trägt ()8  «>3()  Kubikfuss.  Die  Verteilung  der  Kohlen 
ist  in  den  Plänen  durch  Schraifur  gekennzeichnet 
und  der  Inhalt  der  betreffenden  bunkern  an 
der  zugehörigen  Stelle  eingetragen.  Die  Form  des 
Schiffes  ist  weiterhin  durch  die  in  Pig.  2  ange- 
gebenen Querschnitte  und  durch  die  drei  Ansichten 
Fig.  1,  3  und  4  charakterisiert.  Letztere  Anskhten: 
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das  Schiff  im  Bau  und  imDock  lassen  sehr  schön  die  l-ormen 
des  Vorder-  und  des  Hinterschiffes  erkennen,  l-ernere  An- 
gaben über  die  Plattenstärken  und  Verbände  sind  in  dem 
Querschnitt  Fig.  5  zu  finden.  Bemerkenswert  ist  hier  die 
Anordnung  der  Aussenhautplatten,  welche  eine 
ausserordentliche  Gewichts-  und  Arbeitsersparnis  ge- 


senkten Köpfen  zusammengehalten  und  durch  ein- 
gelegte l-edern  zentriert.  In  ähnlicher  Weise  ist  der 
Ruderschaft  mit  dem  Ruderblatt  verbunden.  Das 
Ruder  ruht  mit  seinem  untersten  Ruderzapfen  auf 
einer  bombierten  Stahlplatte,  während  das  Zapfenlager 
von  einer  2(»  mm  starken  Pockholzbuchse  gebildet 


l-ig.  3.    iJas  Scliul-  und  Transportschiff  .Okean"  im  Bau 


stattet.  Ruder  und  Hintersteven  sind  in  einer  be- 
sonderen Fig.  (y  beigefügt.  Beide  sind  in  ihren  äusseren 
Formen  auch  in  Fig.  4  ersichtlich.  Das  Ruder  und 
der  Propellersleven  sind  aus  Stahlguss  gegossen. 
Rudersteven  und  Ruderschaft  jedoch  aus  Schmiede- 
eisen hergestellt.  Die  ^  Stücke  des  Ruderblattes 
sind  durch  |-lanschen  mit  .^5  mm  Nieten  mit  ver- 


wird.   Die  FOrm  des  Stevens  und  die  Verhindv\v\^ 
der  einzelnen  Teile  ist  durch  verschiedene  Sch^-y-^^^c 
und  Ansichten  in  derselben  l-igur  genauer  g*ik^w.^- 
zeichnet. 

Das  Schiff  hat  folgende  Haupt-Abmessunj;«^^^,,^ 

Länge  über  Deck  l>'>'Ui>  V 

zwischen  den  Perpendikeln    .    .  143, 
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Grösste  Breite  auf  Spanten     ....  1 7,370  m 

Tiefe  von  Oberltante  Kiel  bis  zum  Oberdeck  1 1.100  ., 
.Mittlerer  Tiefgang  mit  voller  Ausrüstung 

und  mit  .Sh()(»  t  Kohlen  ....  7.S  .. 


Mittlerer  Tiefgang  ohne  Ladung,  ohne 

Kohlen  und  ohne  Ballast.    .    .    .  4,l.S2m 

Deplacement   12000  t. 

(Fortsetzung  folgt.) 


Kj  .,^L  _,  i  y  Google 


Nu.  18.  SCHIFFBAU  Seite  S47. 


Digitized  by  Google 


DiqitizcH  f  '  r'r-yrv^Tr 


No.  18. 


SCHIFFBAU 


Sdte  8491 


Die  Vibrationen  der  Dampfschiffe. 

Von  Rear-Admlr«l  George  W.  Melvillc.  Hngineer- in -Chief  of  tbe  United  State»  Navy, 


Ich  will  jetzt  auf  die  „Vincta"  und  „Ilansa" 
zurückkommen  Berling  erwähnt,  dass  die  Vibrationen 
bei  diesen  beiden  Schiffen,  wie  aus  den  Pallognmmen 
hervorgellt,  verschieden  sind.  Die  der  .Vineta". 
wckhc  erster  Ordnung  sind,  schreibt  er  natürlich 
der  fehlenden  Ausbalanzierung  der  Maschinen  zu. 
Pur  die  Vibrationen  zweiter  Ordnung  der  .Hansa" 
gibt  er  aber  eine  ganz  andere  Erklänmg  Hr  scheint 
nämlich  hierbei  nicht  an  die  bei  Schiickschen 
iMaschinen  fehlende  Ausbalanzierung  für  die  zweite 
Ordnung  gedacht  zu  haben  und  erklärt  die  Vibrationen 
sehr  elegant  durch  das  Tangentialdruckdiagraiuni,  das 
zwei  Maxima  pro  Umdrehung  hat.  Auf  Seite  38» 
sagt  er:  „Da  Leerlauf  versuche  der  Hauptmaschinen 
mit  ausgekuppelten  Propellern  in  ihnlichen  Pillen 
nur  ganz;  geringe  Schwingungsansschläge  ergaben, 
SO  lässt  sich  dies  nur  verstehen,  wenn  man  auch 
die  Schwankungen  derProbellenchfibealsSchwingungs- 
erreger  mit  in  die  Betrachtung  hineinzieht." 

,S.  M.  S.  .Hansa"  ist  also  ein  Schill  mit 
3  Hauptmaschinen  und  3  dreifl&geligen  Schrauben- 
propellern. Die  Maschinendrehmomente  und  die 
l'ropellerschübe  zeigen  zwei  Schwankungen  pro  Um- 
drehung und  die  Anzahl  der  senkrechten  Schiils- 
schwingungcn  ist  selbst  hinten  im  Huderraum  un- 
mittelbar Ober  den  dreifiügeligen  Propellern  xwdmaJ 
so  gross  wie  die  Anzahl  der  Umdrehungen  der 
Hauptmaschinen.* 

„Da  die  Massen  der  Hauptmaschinen  nach  dem 
Schiickschen  System  au?ha1anziert  sind,  bleiben  als 
Erreger  von  Vertikalschwingungcii  nur  die  Wasser- 
stössc  der  einzelnen  drei  Schraubenflügel  gegen  das 
Achterschiff  und  die  Momente  der  axialen  Propeüer- 
sdiübe  bestehen.* 

Das  heisst,  da  die  Wellenlcitung  weit  unterhalb 
der  Schwerpunkte  der  Schiffsqucrscbnitte  —  welche 
ungetthr  in  der  neutralen  Achse,  um  welche  das 
Schiff  Vertikalvibrationen  erfährt,  liegt  wird  der 
Axialschub  ein  Moment  um  einen  Punlit  der  Venikal- 
ebene  eigelien,  das  Bi^ngen  hervorruft.  Wir  haben 
nun  aber  gesehen,  dass,  um  eine  Vibration  irgend 
einer,  sagen  wir  zweiter  Ordnung  hervorzurufen, 
nicht  nur  eine  Kraft  zweiter  Ordnung  notwendig  ist, 
sondern  auch  ein  messlwes  Nachgeben  des  Punktes, 
an  dem  die  fCnft  zwriter  Ordnung  angreift  Sonst 
kann  keine  Energie  zur  ftr/eugung  von  Vibrationen 
auf  das  Schiff  übertragen  werden,  genau  so  wie  ein 
Druck  auf  einen  festen  PmrfEt  kerne  Arbeit  leisten 
kann.  Nun  ist  aber  die  Longitudinalbcwcgung  eines 
Punktes,  wenn  ein  Schiff  vertikal  vibriert,  unendlich 
klein  im  Vergleich  zu  den  grössten  vorhandenen 
vertikalen  Ausschlägen.  Man  hat  in  der  Tat  auch 
nie  eine  Longitudinalvibratfonsbewcgung  bemerkt. 
Daher  können  auch  die  f^ropeilerschube  irgend  einer 
Ordnung  keine  Energie  zur  Erzeugung  von  Vibrationen 
auf  das  Schiff  übertn^^.  Aus  v.  Jaski*s  Aufsatz 
ersehen  wir.  dass  die  „Vinctn" -Maschine  ein  ausge- 
sprochenes TangentialUruckdiagramm  zweiter  Ordnung, 


d  h  mit  zwei  Muximis  hat.  während,  wenn 
l-ig  H>  richtig  ist.  ihre  Ausbalanzierung  zweiter 
Ordnung  besser  ist  als  bei  einer  gewöhnlichen  Vier- 
kuriielmaschine.  In  den  Pallogrammen  der  „Vineta" 
finden  wir  auch  unerwartet  kleine  Nachweise  von 
Vibrationen  zweiter  Ordnung.  Wenn  sie  vom  Propeller 
herrühren  wfirden,  mfissten  sie  ebenso  gross  sein, 
wie  bei  der  ,, Hansa"  Ferner  zeigen  v  .!aski"s 
Diagramme,  dass  die  deutliche  Aenderimg  im  Dreh- 
moment und  Propellerschub  der  ..Kaiserin  .\ugusta** 
dritter  Ordnung  ist.  In  Fig.  18  haben  wir  ein  mög- 
liches, wenn  auch  unwahrscheinliches  .Auitreteii  der 
dritten  Periode,  das,  wenn  es  vorhanden  wäre,  leicht 
durch  die  Wirkung  der  dreifiügeligen  Propeller  er- 
klärt werden  könnte.  In  keinem  anderen  der  16  von 
Berling  veröffentlichten  Pallogramme  der  „Kaiserin 
Augusta"  ist  irgend  eine  Spur  von  Vertikalvibratioocn 
dritter  Ordnung  vorhanden,  wahrend  alle  deutlich 
Vibrationen  zweiter  Ordnung  zeigen  Bcrlings  Hr- 
klärung  ist  daher  nicht  stichhaltig.  Icii  glaube  sicher, 
dass  er.  wenn  er  an  die  schlechte  Ausbalanzierung 
zweiter  Ordnung  gedacht  hätte,  diese  sofort  als 
Gnind  angegeben  hätte. 

Beim  Laufenlassen  der  .Maschinen  ohne  Prrjpeller 
hat  er  andere  Beobachtungen  gemacht  als  Yarrow. 
der  in  seinem  Vortrag  von  1892  (Transactions  of 
the  Inst,  of  Nav.  Arch.  Band  .XXXI!!.  S  214)  sagt: 
„Aus  diesen  Versuchen  ergiebt  sich  der  üt>erzeugende 
Beweis,  dass  die  Vibration  eines  Torpedobootes  in 
Ori^sse  und  Art  genau  dieselbe  ist,  wenn  die  Schraube 
aut  der  Welle  sitzt  und  das  Schiff  läuft,  und  wenn 
es  vertaut  ist  und  die  Maschine  ohne  Propeller  ein- 
fach  leerläuft." 

Ohne  die  genaueren  Umstände  zu  kennen,  lisst 
sich  aber  eine  denkbare  oder  wahrscheinliche  Er- 
klärung geben. 

Wenn  die  Umdrehungsgeschwindigkeit  der  Welle 
unrcgelmässig  ist.  weichen  die  Boschleunigtingsdriicke 
für  die  einzelnen  Ordnungen  von  den  nacii  Gleichung  I 
errechneten  Werten  stark  ab.  Wenn  nun  Varrow 
fand,  dass  die  Vibrationen  bei  derselben  üeschwindig- 
keit  mit  und  ohne  Propeller  dieselben  waren,  beweist 
dies  sofort,  dass  die  Umdrehungsgeschwindigkeit 
seiner  Masdiine  sehr  gleichförmig  war.  Aus  früheren 
Angaben  wissen  wir  fast  genau,  dass  seine  Maschinen 
drei  Kurbeln  unter  120"  haften,  wobei  sich  selbst  bei 
der  sehr  geringen  Leistung,  die  ohne  Propeller  zum 
Leerlauf  nötig  ist,  ein  gutes  Tangentialdruck- 
diagramm  und  so  eine  gleichförmige  Umdrehungs- 
geschwindigkeit erzielen  iässt.  Mit  den  aus  v.  .laski's 
Aufsatz  ersichtlichen  Kurbctwinkcin  der  „Hertha", 
die  ein  Schwesterschiff  der  ..Hansa"  ist  und  nach 
Mohr  dieselben  Schllck'schen  Maschinen  hat.  wie 
diese,  würde  es  ausserordentlich  schwierig  >eiii.  bei 
sehr  geringer  Leistung  der  Maschinen  ein  gutes 
Tangentialdnickdiagramm  zu  erzielen.  Selbst  das 
Tangentiuldruckdiagramm  bei  N^aximalleistung.  das 
V.  Jaski  vcröftcntlicht.  ist  sehr  ungünstig,  da  es  ein 
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Maximum  zu  Minimum  von  2..)  hat.  Daher  waren 
die  Beschleunigungsdrucke,  denen  das  Schiff  unter- 
worfen war,  bei  den  genannten  beiden  Arten  des 

l-aufens  der  Maschinen  walirscheinHch  ganz  ver- 
schieden und  wir  liönnen  nicht  dieselbe  VVirliung  auf 
das  Schiff  erwarten.  Es  wire  sehr  interessant  ge- 
wesen, wenn  heim  Leerlauf  ohne  Propeller  F\-itlogranimc 
genommen  waren,  ila  man  dann  in  Uer  Lage  wäre, 
hierüber  genauer  zu  diskutieren. 

Anschliessend  an   die  zuletzt  wiedergegebene 
Ikmcrkung  ßerlings  sagt  er  auf  S.  38Q: 

.Diese  TaKiche  i Vibrationen  zweiter  Ordnung) 
Steht  nicht  vereinzelt  da,  sondern  wurde  auch  auf 
anderen  Schwesterschiffen  der  befraclifden  Schiffs - 
kl.isse.  Jen  Kreuzern  .Hertha"  nncl  ..Viktoria  I.iinise"*  ! 
und  dem  Torpedotwot  „S  42".  welche  Schiffe  ebenfalls  1 
mit  Schlicicschen  Maschinen  ausgerüstet  sind,  be- 
stfitigt."  I 

bs  könnte  auch  kaum  anders  sein,  j 
Mohr  ist  sich  fiber  die  Ursache  der  Vibrationen  | 
zweiter  Ordnung  vollständig  klar,  uic  einige  Stellen  i 
seines  Aufsatzes  zeigen  werden.   Zuerst  gebe  ich  I 
den  Vergleich  zwischen  den  Kriften  und  Momenten  | 
erster  imd  zw  eiter  Ordnung  für  die  »Vineta",  .Hertha" 
und  .Viktoria  Louise"   wieder.    Da  der  Vergleich  ' 
für  denselben  Wert  von  tot  genucht  ist,  sbid  die 
Werte  für  die  .Hertha"  um        zu  reduzieren,  um 
ihn  für  dieselbe  Kolbcngcschwindigkcit  zu  erhalten, 
da  ihr  Hub  800  mm  beträgt,  während  er  bei  den 
beiden  anderen  Schiffen  nur  750  mm  ist  (Mohr, 
Seite  283). 


I      brste  Zweite 
'I  Ordnung  }  Ordnung 


Freie  ' 
Kraft  ■ 

Freies  •; 
Moment 

Freie  ■ 
Kraft  ■ 

Freies 
Moment 

kg 

mkg 

kg 

mkg 

S.  M.  S.  .Vineta- 

2495 

27200 

677 

18420 

S.  M.  S.  „Hertha"  ! 

y 

vcr- 

ver- 

schwin- 

schwin- 

4750 

35950 

■  dend 

dend  , 

S.  M.  S.  .Viktoria  | 
Louise"  i 

vcr- 
schwin- 
'  dend 

ver- 
schwin- 
dend 

; 

hm 

- 

:W000') 

'j  Die  fettgedruckten  Zahlen  sind  -jchon  in  Mohr's  Auf-  i 
satz  durch  den  Druck  hvrvürgf  hüben  Muhr  s  Zahluii  lassen 
den  1  jll  >cliliimiier  erscheinen,  ;ils  ich  entarte«  haben 
würde;  aber  es  ist  unmöglich,  dieselben  der  fehlenden  Daten 
und  der  Nicht  genau  bekannten  KuriielstellunK  der  .Vineta- 
wegen  zu  prOfen.  Er  bemerkt  zu  seinen  fSerechnungen : 
.Da  es  sich  hier  nur  um  einen  Vergleich  handelt,  so  sind 
vertikal  schwingende  und  rotierende  Ma5stn  nicht  ge- 
trennt .  "  Sicherlich  hat  er  die  rolicrcmk  .M.i^,Mn  nicht 
in  du.-  HirLclnii.ii^cn  für  die  zweite  Ordnung  liincinut-^ogen. 
Iis  Itummt  hier  weiter  nicht  darauf  an,  da  seine  Schluss- 
MKcrungcn  durch  die  Polygone  für  die  .Deulschland"- 
Maschine  volikotnm«n  bestätigt  sind:  aber  ich  balw  di« 
obigen  Zahlen  wiedergegebeo,  um  sehie  sich  daran  an* 
schllessenden  Betrachtungen  venllndlicb  su  machen. 


.Die  enormen  Grössen  der  Kräfte  und  Momente 
zweiter  Ordnung  bei  den  ausg^ichenen  Maschinen 
lassen  deuMidh  ericennen.  <bss  ste  die  Hntptursache 

der  beobaciiteten  .Vibrationen  mit  doppelter  Periode" 
sind.  Vielleicht  wird  ihre  Wirkung  noch  durch  den 
variablen  Propellersdiub  vefsflrkt.* 

.Die  freieKraft  von  24<>.'=i  kg  und  das 
freie  M  o  ra  e  nt  von  27  200  mkg  bei  der 
Maschine  S.  M.  S.  .V  i  :i  e  t  a"  sind  j  a  a  1 1  e  r- 
dings  durch  die  Schlick'sclie  Aus- 
gleichung bei  den  beiden  anderen 
Maschinen  beseitigt,  dafür  sind  die 
Kräfte  der  zweiten  Ordnung,  weUhe 
doppelt  so  hluf ig  auftreten*),  bedeutend 
grösser,  jasoj^ar  noch  grösser,  alsdie 
zu  beseitigenden  Kräfte  und  Momente 
der  ersten  Ordnung,"*) 

.Dieser  mangelhafte  Ausgleich  der  Kräfte  zweiter 
Ordnung  ist  vielleicht  auch  die  Ursache  der  angeblich 
recht  beträchtlichen  Vibrationen  unserer  grossen 
Passagierdampfer,  welche  mit  .ansgegilchenen" 
Maschinen  versehen  sind." 

..Noch  mehr  als  durch  den  genauen  Vergleich 
der  beiden  Maschinen  von  „S  42"  ist  wohl  durch 
diesen  nur  oberflichHetien  der  grossen  Maschinen 
unserer  Kreuzer  zur  Genüge  bewiesen,  dass  eine  Aus- 
gleichung einer  Vierkurbelmaschine  ohne  Berück« 
sichtigung  der  Wirkung  der  endlichen  Linge  der 
Pleuelstange,  d.  h.  ohne  Berücksichtigimg  der  Träg- 
heitskräfte der  doppelten  Periode,  eigentlich  gar  keine 
Ausgleichung  ist,  dass  man  vielmehr  unbedingt  je 
nach  den  obwaltenden  Umstinden  die  Kräfte  der 
zweiten  Ordnung  mehr  oder  weniger  Iwröcksichtigen 
mitss." 

Das  ist  auch  der  Standpunkt,  auf  dem  ich  stehe 
und  auf  dem  mein  Freund  Macalpine  seh  vielen 

Jahren  steht  und  der  auch  eine  der  Orandlagen  ZU 
seinem  Ausbalanzierungssystem  bildet. 

Kritik  von  Schlick, 

In  seinem  Vortrag  ,.0n  the  Babnclng  of  Steam 

Engines",  den  Schlick  im  Jahre  1900  vor  der  Insti- 
tution of  Naval  Architects  (siehe  Transactions,  Band 
XLII)  gehalten  hat,  sagt  er,  nachdem  er  Formeln  fSr 
die  Grösse  des  Momentes  zweiter  Ordnung,  das  er 
nicht  fortschaffen  kann,  gegeben  hat: 

...Aus  dem  eben  Oes.igten  ergibt  sich,  dass  immer 
ein  kleines  Kräftepaar  zurückbleibt  und  man  mag 
fürchten,  dass  dieses  Vibrationen  erzeugt.  Dies  ist 
aber  in  den  meisten  Fällen  ausgeschlossen.  Da  bei 
einer  Umdrehung  der  Kurbelwelle  zwei  Maxiraa  und 
zwei  Minima  von  gleicher  Grösse  entstehen,  kAhnten 
Vibrationen  der  Längsachse  des  Schiffes  nur  ent- 
stehen, wenn  die  Tourenzahl  der  .Waichuie  die  Hälfte 
der  Vibrationen  der  Längsachse  beträgt,  d.  h.  wenn  die 
Maschine  sehr  langsam  l&uft.  Bei  der  halben  Touren- 
zahl ist  aber  die  Grösse  der  Krtflepaare,  die  auf- 
treten, nur  '  ^  von  den  oben  j^enannten  \\'erten," 

Sollen  wir  annehmen,  dass  Schlick  so  sorglos 
war  beim  Ausariieiten  von  Ponneln   sich  lücht 

*)  Oer  gesperrte,  resp.  iette  Druck  findet  sich  schon 
in  Möhrs  Aufsatz. 
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wenigstens  fn  einem  Falle  Ober  den  numerischen 

Wert  dieses  Kräftepaares  zweiter  Ordnung  zu  ver- 
gewissern? Dann  würde  er  unfehlbar  gesehen  haben, 
dass  ..das  kleine  KrlfletMuu**  eine  veiliihnismissig 
grosse  Wichtijfkeit  h:tt. 

Aber  unter  Berücksichtigung  der  Tatsachen,  die 
Schlick  bekannt  waren,  als  er  seinen  Vortrag  abfasste. 
ist  die  zweite  Hehauptunj^  dass  das  Schiff  auf 
ein  Moment  zweiter  Ordnung  bei  Volldampf  nicht 
reagieren  könne     ,  sehr  bemerkenswert. 

Diese  Behauptung  enthält  zwei  von  Schlicks 
zahlreichen  logischen  Fehlem.  Dinn  die  elastischen 
Eigenscliaften  des  Sjliiffes  und  die  [niniitliciie  Touren- 
zahl der  iWaschinc  bei  Volldampf,  die  zufällig  in  das 
Schiff  eingesetzt  ist.  haben  garnidits  miteinander  zu 
tun.  Wir  wollen  z  annehmen,  die  Maschine 
mache  bei  der  Maximalleistung  20U  Umdrehungen 
pro  Minute.  Schlick  behauptet  dann,  dass  das 
Moment  zweiter  Ordnimjj^  das  Scliiff  nicht  in 
2  X  200  400  Schwingungen  pro  Minute  versetzen 
kann.  Wenn  aber  die  Tourenzahl  auf  100  erniedrigt 
wird,  dann,  sagt  er,  kann  das  Moment  zweiter  Ord- 
nung das  Schiff  mit  der  doppelten  Zahl  der  Um- 
drehungen, d.  h.  200  Schuingungen  pro  Minute, 
vibrieren  lassen.  Nun  wollen  wir  annehmen,  man 
habe  beschlossen,  die  Maschine  oder  den  Propeller 
so  abzuändern,  dass  sie  hei  Maximalleistunj;  Uü» 
Umdrehungen  macht.  Obgleich  im  Schiff  selbst 
nichts  geändert  ist,  wird  es  jetzt  auf  ein 
Moment  zweiter  Ordnung  mit  200  Schwingungen 
(gleich  der  doppelten  Tourenzahl  der  Maschine  bei 
Volldampf)  reagieren.  Damit  ist  der  Fehler  nach- 
gewiesen. 

Wie  ich  schon  in  mentem  vorjährigen  Vortrag 
nachgewiesen  habe,  v.ird  das  Schiff  auch  nicht  auf 
Kräfte  zweiter  Ordnung  reagieren,  wenn  es  nicht  auf 
Momente  zweiter  Ordnung  reagieren  kann.  So  wird 
der  Cirtind  zu  dem  Schlick'schen  Vortrag  von  I'ioo, 
in  dem  er  zeigt,  dass  er  Kräfte  zweiter  Ordnung 
wegschaffen  kann,  hinfällig,  und  sein  ganzer  Vortrag 
von  1900  kann  nur  gedeutet  werden  als  ein  Zuge- 
ständnis der  grossen  Wichtigkeit  der  zweiten  Ordnung 
und  ein  Beweis,  d«ss  er  sic  mtt  aeincm  System  nicht 
bewältigen  kann. 

Aber  ich  habe  noch  eine  viel  schlimmere  Be* 
sdiuldigung  voRubringen. 


Professo 

'TVofessor  flalby 
l*rüfe.s.sur  Dalby  im 
Jahre  noi 

.Nachdem  er  von  der 
Möglichkeit,  f-ünf-  und 
Sechskurbelnuacliinen 
für  die  1.,  2.  und  4. 
OrdrMinj;  .iiisziiIialTn  - 
Zicrcii,  jicspruclifn  tut. 
sa(<tt  er  auf  Seite  1.12. 

.Zweitclius  sind  dies 
die  MoschineiK 
die  man  benutzen 
um  Vibrationen  zu  ver- 
melden. Die  Vterkurbel- 
niaschine  k  a  n  n  in  dieser 


r  Dalby  s  Lage. 

<  Lage  i.st  mir  unklar.i 
Prufeshor    Dalby   im  .Jahre 
1<)02. 

(Seite  272 j.  .Dass  die  Mög- 
lichkeit einer  Ausbalanziening  der 
VierkurtielinMchine  noch  nicht 
allgemein  anerlcumt  ist.  idgt  die 

Tatsache,  d.iss  \le1e  jMascIiinon 
dieses  T.\'ps  mit  K'reii;:sleUiui^^  der 
Kiirln-In  j^eb.iut  sind  und  tmcli 
gebaut  weriieri.  selbst  wenn  es 
auf  das  Fehlen  von  Vibrationen 
ankommt.  Vier  Kurbeln  in  Kreuz- 
steltung  stellen  gerade  die  be- 
sondere Anordnun>;  einer  Vicr- 
kurbelmasckiinc  dar.  die  sich  ohne 


Hlnslcbtnichtgteieh- 

konimen.  da  selbst 
bei  der  besten  An- 
ordnung, iiäiiilitli  der 
in  Absatz  21  idas  Yar- 
row  •  Schlick -Tweedy- 
Syslem)  Krftftepaare 
von  der  Zo-IGaSBe (Paare 
zweiter  Ordnung)  von 
beträchtlicher 
Grösse  unausge- 
glichen bleiben. 
Ueberdies  passen  die 
Kurbelwinkel  von  Pänf- 
und  SechskuibetnniKlii* 
nen  sehr  gut  zu  den 
übrigen  Konstruktions- 
bedingiiiigen    F.in  jjutes 

Tangenlialdruck- 
diagramm  kann  mit 
Uichtigkeit  eniell  wer- 
den, und  es  gibt  k^ne 
ungünstigen  Kurbel  - 
Stellungen  für  das  An- 
spraven.**) 


Oegengewtehte  nicht  au^an- 

zieren  lässt.  Eine  Acnderung  der 
Kurbelwinkcl  und  eine  kleine 
Aenderuii^j  der  .Viasscn  der  be- 
wegten Icile  ist  aller  alles,  was 
nötig  ist.  um  eine  Maschine  zu 
erhalten,  in  der  die  bewegten 
Teile  in  skh  selbst  ausbelanziert 
sind,  um  also  eine  unausgeglichene 
Vierkurbclmaschinc  in  eine  nach 
dem  Varrow  ■  Schlick  -  Tweedy  • 
System  ausgeglichene  zu  ver  - 
wandeln  * 

(Seite  273).  »Eine  Maschine 
nachdem  Yarrow-ScMick-Tweedy- 
Syslcm  ist  die  fünfte  der  be- 
trachteten Anordnungen  und  ist 
in  dem  vorliet;e:uk  ii  .\ufs:>tz  stets 
als  der  „ausgeglichene"  Typ 
bezeichnet.  IZin  Blick  auf  die 
Kurven  dieses  Aufsatzes  wird 
zeigen,  dass  dieser  Typ  alle  Vor- 
teile einer  ausgeglichenen  Maschine 
besitzt,  aber  ohne  jeden  Nachteil 
betreffs  des  Drehmomentes  usw." 

(S.  219).  »Die  nach  dem 
Yarrow-  SchNek-Tweedy-  S>  ste:ii 
ansgeglichene  Maschine  besitzt 
allein  den  grossen  Vorteil,  dass 
die  ausbalanzierten  Kräfte  und 
Momente  sowohl  in  der  Vertikal- 
wie  in  der  Horizontalcbene  prak- 
tisch gleich  Null  sind  .  .  .  ."') 


*)Die  durch  den  Druck 
auffallenden  Stellen  habe 
ich  hervorgehoben. 


'  Die  durch  den  Druck  her- 

vur^jelmbcnen  Stellen  sind  bereits 
in  Dalhy's  Aufsatz  weit  gedruckt. 

In  der  „Zeitschrift  des  Vereins  Deutscher  In- 
genieure* 1899,  Sehe  1023,  waren  die  Pallogramme 

von  ..S.  42"  mit  der  Scblick.^chcn  Maschine  ver- 
öfietitlicht.  Ist  es  möglich,  dass  Schlick  nichts  von 
Jem  Misserfolg  dieser  Maschine,  die  nach  seinen 
Angaben  gebaut  war,  wusste,  als  er  seinen  \'ortrag 
im  .lahrc  l'JOü  hielt,  und  dass  der  Misseriolg  von 
dem  Reagieren  des  Schiffes  auf  die  zweite  Ordnung 
herrührte. 

Dann  haben  wir  in  derselben  Zeitschrift  18Q9. 

Seite  l()40.  einen  Scliriftwcclisel  /'wischen  Schlick 
und  Berling.  der  fast  nur  von  der  unzweifelhaft  vor- 
handenen Wirkung  der  sweiten  Ordnung  auf  den 
Schiffskörper  und  zwar  Speziell  bei  der  .Hansa"  und 
.S.  42"  handelt. 

Im  folgenden  lalire  stellt  Schlick  in  London 
die  oben  wiedergegebene  liehauptung  auf.  die  folsch 
und  irreführend  ist.  Die  Würde  unseres  Standes 
fordert  hier  eine  l:rklärun>^. 

Wie  können  Kräftepaare  von  betrachtlicher 
QrSsse,  die  selbst  bei  einer  ausbalanzierten  Ma- 
schine nicht  weggeschafft  werden  können,  praktisch 
gleich  Null  sein?  Ist  es  nicht  seltsam,  eine  Maschine 
ausbalanzicrt  zu  nennen  (einziger  Typ  mit  grossen 
Vorteilen,  der  l<>ti2  angewendet  werden  muss.  wenn 
es  auf  das  I  chlen  von  Vibrationen  ankommt»,  wenn 
sie  in  dieser  Beziehung  mit  einer  1-ünf-  oder  Sechs- 
kurbelroasctaine,  also  den  Typen,  die  l«^UI  empfohlen 
sind,  wenn  ketoe  Vibrationen  auftreten  sollen,  nicht 
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kunkurricren  kann.;'  Ich  habe  Hrufcssor  Üalby's 
Kurven  der  freien  Krifle  und  Momente  sorg- 
fältig sludicrt.  Meiner  Ansklit  nach  widersprechen 
sie  einfach,  selbst  ohne  dti.  uhcii  abgedruckte  Tak>clie  B. 
seinen  Schlussfolgcnrnj^cn  von  |i)(>2.'>  Ich  furchte,  er 
hat  /ns^i'Sa'^sen,  d;i->  der  Idhalt  seines  Aiifsnt/es  vnn 
I«»ii2  gtlaibj  wuiJiii  isl,  in  dem  loblichcfi  Wutisciic. 
den  Fall  für  seine  Hreiinde  möglichst  giin>ii,i;  zu 
gestalten.   Die  Tatsache,  dass  AUschinen  ntit  Krcuz- 

*t  Bei  den  Fif^rao  von  Professor  Datbys  Aufsatz  fiel 
mir  der  grosse  Elnfluss  der  Steuerung  anl  die  (j rosse  der 
freien  Kriiftc  und  Momente  ai:f  l's  lag  nalic.  die  von  ihm 
gegebenen  Gewichte  der  bewcKtcn  Icile  mit  deren  von 
drei  MascMnen  der  amerikanisctu-n  Marine  lu  vergleichen. 

Die  von  ihm  abgegebenen  Cylinderdmicnsioncn  u  s  v.  . 

.  ,    t>4»-  1003  •  2  X  IfWi 
in  nun  sind  :  ii  3=  gj  pro  Minute; 

Ki)lbcnKeschwindij{kcit  2,514  m  pro  Sekunde 

[)ic  2uai  Vergleich  hcranKczojieiien  Maschinen  sind: 


Name  und  Typ  des  Schiffes 

Torpedo- 

lioots- 
zcrstörer 
Chauncey 

Krevier 
Detroit 

'  iCmiicr 

1 

Cincinnati 

L\  iindcrdurchniesser  H  mm 

.S2I 

«JI4 

«             M  mm 

«13 

'*<>l 

I34(> 

N  mm 

2  X  '»05 

l()Ot) 

2  >  :  1  44« 

Dub  mm 

55'» 

hU) 

838 

ri  pro  Minute  

327 

IH5 

I(i4 

Kolfaengeschw.  m  pro  Sel( 

4,((7 

4.58 

Wenn  wir  die  Summen  der  rotierenden  und 

auf-  und 

abgehenden  Massen  für  einen  N.  0.  C.  als  Einheit  nehmen. 

und  die  Massen  der  Steuerungsteiie  auf  den  Kurbelradius 
reduzieren,  können  wir  das  reduzierte  Oewicht  der 
Steuerungsteile  leicht  als  Briichlcil  dieser  Einheit  angeben 
Ich  gebe  nur  einige  Durchschnittswerte,  da  diese  dasselbe 
beweisen,  wie  die  genauen  Zahlen 

Der  Durchschnittswert  für  ein  SletterungBgestflnge  bei 
den  S  Maschhtentypen  von  l*rofessar  Dalby  ist  0.182. 

I^ersclbc  Durchschnittswert  für  Chauncey,  Detroit  und 
Cincitmati  ist  (>.(m4.  für  die  Cincinnati  allein  0.076 

Das  von  l'rofessor  Dalby  angegebene  Steuerutigs- 
geslänge  ist  suniit  im  Verhältnis  zu  den  anderen  bewegten 
Massen  2  bis  2.4  mal  so  schwer  wie  hei  gewöhnlichen 
Kriegsachiftsmaschinen.  Für  Handelsschiffsmaschinen  würde 
dieser  Proeentsata.  auf  dieselbe  Einheit  bezogen,  genau  oder 
annähernd  ebenso  gross  sein.   Die  sehr  geringe  Ktäben- 


stellung  noch  gebaut  werden,  beweist,  dass  unser 
ganzer  Stand  —  wie  früher  auch  Professor  Odby  — 
crkimiii  hat.  dass  es  unmnj,'lich  ist*.  «ine  Vierkitrbel- 
niaschine  aiisziibalanzieren. 

Wenn  Professor  Dalby  einer  unserer  N'nrfahren 
Seewesen  wäre,  würden  einige  gelehrte  Kritiker  heut- 
zutage sagen,  es  muss  zwei  l^rofcssor  Dalbys  ge- 
geben haben.  Wer  würde  ihnen  dann  widers{»echen 
können? 

geschwindi|^eit  bei  den  Maschinen  von  Professor  Dalby 
muss  dabei  den  Vergleich  noch  zu  seinem  Ounstkn  gestalten, 
da  Schieber  und  (lestänge  kithiLr  aiisriilkn 

Ab'.-r  selbst  dieses  grosse  üevviciil  der  Sieucrun.csleiie 
erklärt  bei  seinen  Diagrammen  noch  nicht  den  grossen 
Binfluss  der  Steuerung  auf  die  freien  Kritfie  und  Momente. 

Wir  wollen  z.  B.  den  gelnderten  .Innisfisllen'''Typ  be- 
trachten, der  Kreuzstellung  der  Kvrbdn  hat.  Obgieieh 
jedes  Stcn.'riingsgestänge  einschliesslich  Schieber  im  Durch- 
schnitt weniger  als  Je;  fitwegten  Massen  jedes  Nitd^r- 
druckcylinders  beträgt.  ;eeigcn  die  Diagramme,  dass  die  \  011 
den  Steuerungsteilen  herrührende  freie  Vertikalkraft  03  ' 
von  der  durch  die  anderen  bewegten  Massen  erzeigt*:» 
betragt:  ffir  die  freien  Momente  ist  die^^er  Wert  627wli 

Auf  SeMe  293  sa^t  er:  «Für  die  Oewklitsaneiben  der 
verschiedenen  Teile,  die  ich  brauchte,  um  der  Wirklichkeit 
cnis]irci.hrii Je  Werte  r.»  erhalten,  bin  ich  meinem  l-rcund 
1  weeU)  vcfl>uiiden."  Wir  können  nur  annehmen,  dass 
Mr.  Tweedy  sich  bei  den  Gewichten  der  Steuerungsteile  ver- 
schen hat  oder  dass  Professor  Dalby  vergessen  hat.  die- 
selben auf  den  Kurbelradius  zu  reduzieren. 

Der  i£influss  der  Steuerung  seilte  bei  einem  richtigen 
Vergleich  so  gewählt  werden,  dass  sie  ffir  jeden  Maschinen- 
typ die  Ausbnlanzicrung  möglichst  gut  macht,  anstatt  die 
Steuerung  solchen  übermässigen  Cinfluss  ausüben  zu  lassen : 
bi  si  Mult  is  L-nn.  wie  bei  den  Diagrammen  der  Schlicksclu  n 
Maschinen,  die  (jcwichte  der  Steuerungsteile  ohne  Hinfluss 
sind,  da  die  Bcschleunigiingsdrucke  derscIlK'n  alle  erster 
Ordnung  sind  und  diese  ausgeliehen  sind. 

Wenn  Professor  Dalby  die  nötigen  Berichtigungen 
seiner  Diagramme  vornehmen  will,  wird  er  finden,  dass 
seine  Resultate  sehr  gut  mit  den  von  mir  für  die  .Deutsch- 
land" gegebenen  übereinstimmen.  Aber  selbst  ohne  Be- 
richtigung hat  der  veränderte  .Innisfallen"  -  Typ  ein 
maximales  freits  Wrtikalmonient  von  52  Husslonnen  und 
die  Schlickache  Maschine  ein  freies  Vertikalmoment  zweiter 
Ordnung  von  2i  Fusstbonen.  Wie  kann  man  bei  einem 
Veri^eich  beider  das  letztere  .praktisch  Null-  nennen? 

(Fortsetzung  folgt.j 


Doppelschrauben -Passagier-  und  Frachtpostdampfer  der 
Hamburg-Amerikalinie,  „Prinz  Adalbert", 

erbaut  auf  der  Werft  des  Bremer  Vulkan  in  Vegesack. 

(Sehluss) 

maschine  ndist  Kreiselrad  ist  im  .Maschinenraum  auf- 


Kesselanlage. 

Ii]  uem  Hcizraunt  üind  2  Doppcierider  mit  je  -4 
Feuern  untergetwacht,  welche  einzeln  eine  Gesamt- 
lieizflächc  von  ■^2'^  qm  und  eine  Qesamtrostflächc 
vun  7,5  qm  aufweisen.  Der  Wasscrrauin  hat  einen 
Inhalt  von  34.3  ehm.  der  Dampfranm  einen  solchen 
von  13,4  cbm.  Der  Iktriih  dCT^iclbcn  geschieht  mit 
J.  Hawdcns  forced  draught.    Die  zugehörige  Antriebs- 


Kcstcllt.  von  wo  niis  das  l,uft/ufü!iri;ii).;srolir  an  der 
Steucrburdseite  der  Kcäscl  entiuiig  getulirt  wird  und 
erst  dort  seine  Abzweigungen  nach  den  beiden 
Stirnseiten  tlcr  Kessel  crhä't  Die  Haupldaten  des 
Howdcn-tjebläscs  sind:  Cylinder-Durchm.  IVO  mm. 
Hub  127  mm,  n  220,  Kreiselrad-DurcJtmesser  - 
22Ht>  mm.  Dampfdruck  7  kg.  l,iiftJiiiek  45 
Wassersäule.  Mascliincnstärkc  ca.  5—6  PS. 
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Die  Hauptkessel  arbeiten  mit  einem  ücbcrdruck 
von  15  at.  und  sind  nach  den  Vorschriften  des 
Oerm.  IJoyds.  der  HamhurKer  i-inupolizci  sowie  auch 
derjenigen  der  Vereinigten  Staaten  vun  Nordamerika 
l^batit.  Zu  den  Kessdn.  weldie  in  Fig.  4  wieder- 
}^c}^cbcn  sind,  ist  bester  Siemens-Martin-Stahl  ver- 
wendet worden.  Die  Mantelbleche  besit2en  eine 
Festigkeit  von  4300 — 4900  leg  pro  qcm  (4300  In 
die  Redinung  eingesetst)  bei  einer  Dehnung'  von 
20  pCt.  auf  200  mm  Linge.  Alle  übrigen  Bleche 
haben  dne  Fesh'giceit  von  3700—4200  kg.  pr.  qcm. 
Die  Ankenohre  sind  auf  beiden  Seiten  in  die  Rohr- 
wänclc  cinjjeschraubt,  aufgewalzt  und  nur  auf  der 
Seile  der  I  cucrbuchswand  vernietet.  Dasselbe  ^c- 
schiebt  mit  den  Siederohren,  nur  mit  dem  Unterschied, 
dass  let/Ttcre  nur  auf^cwalTit  sind  Dieses  Detail 
sowie  weitere  Abmessungen  sind  aus  Fig.  4  zu  ent- 
nehmen. 

Die  Anordtuinj;;  der  Kessel,  sowie  deren  Funda- 
mentierung  und  Sicherung  gegen  Verschiebung  lisst 
sich  auch  aus  dem  Rohrplan  ersehen. 

Die  Kessel  sind  attsser  mit  den  vorgeschriebenen 

.Armaturen  mit  einem  Wcirschcn  Temperaturaus- 
gleicher ausgerüstet.   Derselbe  ist  in  Fig.  5  genauer 


l^g.  S.  Weir's  tfydrokineter. 

wiedergegeben,  aus  welcher  auch  seine  Wirkungs- 
weise zu  erkennen  ist. 

In  dem  gleichen  Heizraitm  befindet  sich  in  einer 

.Nische  der  Hilfskcsscl  (l"ig.  h).  welcher  nach  den- 
selben Vorschriften  wie  die  Hauptkcsscl  gebaut  ist. 
Seine  Hauptabmessungen  betiagpm: 

Aeusserer  Durchmesser    3A26  mm 

Ganze  l.änKC     .    .    .  .^^4'» 


Betriebsdruck 
Hetzfläche 
Rostfläche 
Rostlänge 
3  Flammrohre  vom  1 .  ^ 


\h  kg 
lÄO  qm 

■1.^  .. 
i«>uu  mm 
1100/1200  mm 


Fär  die  Speisung  der  Hifskessel  ist  eine  be- 


sondere Pumpe,  System  Worthington  und  ein  Injektor 
jenige  des  Dampfraunes  7,1  cbm  beim  niedrigsten 

Wasserstand. 

Der  weitere  .Ausbau  der  Kohrleitung  findet  sich 
von  Weber  &  Westphal  aufgestellt.  Ausserdem  ist 
noch  der  Kessel  mit  der  Hilfsspcisclcitung  verbunden. 
Der  Inhalt  des  Wasserraumes  beträgt  18,1  cbm.  der- 
in  Taf .  Vtt  und  Vflf,  wosdbst  der  bessern  Uebersicht 
wegen  Dampf-  und  Was.'ierrohrc  im  Orundri.ss  ge- 
trennt eingezeichnet  sind.  Die  darin  angegebenen 
Hilfsmaschinen  und  Apparate,  welche  für  den  Betrieb 
der  ganzen  Anlage  notwendig  sind,  haben  folgende 
Abmessungen: 

1 1 "  X  8" 

2  Weir  -  Pumpen  —  ^  |  "   •    J^***  muss  sämtliche 

Kessel  bei  Volldampf  speisen  können.  Der  zuj;chöriße 
Weir'schc  Speise  Wasser- Vorwärmer  ist  im  Maschinen- 
luk  aufgestellt. 

1  Restarting-Injektor  von  Weher  &  Westphal  von  ck-r- 
sclbtn  1  eistungsfähiffkcit  wie  die  Weir-Pumpen. 

220  X 150. 

2  Dampfpumpen.    System    Worthington  ^^^^ 

Dieselben  sollen  einzeln  imstande  sein,  die  Kessel 
speisen  zu  können. 
I  Frischwasser  •  Pumpe,    System  Worthington 

127 

1  Hallast  -  Pumpe,    Worthington  •  Dnplexpompe 
~^  \.ur^^'  mm.    Die  Ballast-  und  die  beiden 

Dampfpumpen  erhalten  den  Dampf  von  jedem  der 
Kessel.  Die  Balla.stlcitiinj^  ist  aus  verzinkten  Eisen- 
rohren von  20U  mm  1 .  y''  zusammengesetzt. 
1  Evaporator,  System  Morison.  Dersdbe  soll  Im- 
stande sein.  ?4  t  Wasser  in  24  Stimden  zu  liefern. 
1  Hilfskondensator  von  6U  qm  Kühlfläche.  In  den- 
selben fuhren  alle  Domphibgangsrohre  der  Hilfe- 
maschinen. Heizung.  Küche  etc.  Das  Kühlwasser 
dazu  wird  sowohl  von  der  Baliast-  als  auch  von 
den  beiden  Worthingtonpumpen  geliefert. 

Von  den  verschiedenen  Pumpen  sind  ebenfalls 
auf  Taf  \  il  die  verschiedenen  Funktionen  in  einer 
Taiel  zusammengestellt. 

Für  die  Beleuchfaing  sind  im  hintern  Teil  des 
Maschinenraumes  zwei  Nebenschluss-Dynamos  von 
25ü  Amp.  und  IU2  Volt  Spannung  aufgestellt.  Die 
Antriebsmaschinen  sind  Kompoundmasdiinen  vom 
Bremer  \  ulkan  u:ul  arbeiten  mit  7  kg  Spannung  und 
250  Umdrehungen. 

Von  der  ersten  zurückgelegten  Reise  nadi 
Brasilien  ist  eine  Serie  Diagramme  von  beiden  Ma- 
schinen in  Fig  7  hier  beigefügt.  Diese  Diagramme 
wurden  auf  der  Ausreise  am  2H.  .lanuar  l<)OJ  ab- 
genommen: die  hieraus  gerechnete  jWaschinenstärke 
überstieg  schon  bei  einer  nn'ttlcrcn  l'mdrLhiini!;szabl 
von  78.iS  pro  Minute  die  veranschlagte  Masciiinenkraft. 

Proftesor  Oswald  Flamm. 


Digitized  by  Google 


I 


Digitized  by  Google 


i.  kjui^cd  by  Google 


Seite  866. 


SCHIFFBAU 

Fig.  7. 


MM 


No.  \% 


2L 


3^ 


ja. 


M5 


Festigkeit  von  Ruderrahmen. 


l:s  dürfte  ein  Ding  der  linmöfjlichkeit  sein,  ab- 
solute iMaximalbeanspruchiinfjcn  für  die  v  crscliicdenen 
Teile  des  Uiiderrahmens  eines  Seeschiffes  auf  theorc-  , 
tischem  We^e  >^enau  festzustellen.    Hs  müssen  viel-  ' 
mclir.  !xi  der  Veneiiung  des  Materials  in  demselben, 
die  I  t  ia!  iiisse  der  Praxis  im  aliianieitien  massRcbctid  I 
sein.    I".s   lassen  sich  jedoch  die  V  orkommnisse  ^!cr 
letzteren  in  bestimmten  Fällen  theoretisch  erläutern  , 
und  zum  Teil  erklären.  | 

Die  Mriiche  der  Ruderrahmen  finden  meistenteils 
am  oberen  Teile  des  Blattes  statt,  und  zwar  entweder 
in  dem  l'fosten  oder  in  dem  Rückenstück  bezw. 
in  den  obersten  Armen  eines  ohne  Küclienstück  \ 


gebauten  Ruders.  Die  in  diesen  Fällen  vorliegenden 
Beanspruchungen  der  Ruder  lassen  sich  durch  die 
nebenstehenden  Skizzen  erläutern.  Skizze  A  stellt 
ein  halbkreisförmiges  ruderartiges  Blatt  vor.  welches 
an  einer  runden  Spindel  von  gleichmässigem  Durch- 
messer bcfestiRt  wird.  Das  Blatt  wird  gegen  Wasser 
dJct  ij;c.i;L'n  lincn  brcilcii  nachgebenden  ("icgenstand 
gicichinässig  ijedreht.  bis  es  die  Form  A|  annimmt. 

Die  Biegungsbeanspruchung  aller  Arme  ist 
gleich. 

Fkkanimt  die  Spindel  oben  eine  Rcciits-  und 
imten  eine  Linlcsdrehung.  so  nimmt  das  Blatt  die 
Form  A}  an. 


Nq.  ia 


I>ie  Beanspruchung  des  mit  leisten  Armes  auf 
liicguiig  ist  0.  eine  Beanspruchung  dieses 
Armes  auf  Zcrknickung  ist  wohl  vorhanden  —  dürfte 
aber  nicht  sehr  gross  sein. 

Auf  Biegung  werden  am  meisten  die  obersten 
und  untersten  Arme  beansprucht. 


Skizze  B  stellt  eio  ebenfalls  halbkreisförmiges 
Blatt  dar,  welche«  aber  an  einer  nadi' unten  zu  ver- 
ifmglen  Spindel  befestigt  wird.   Die  Spindel  erhält 


FFBAU    ,  Seit«  867 

I  oben  eine  Recbtsdrehung  g^en  Wasser  oder  gegen 

einen  nachgebenden  OegenstanJ,  \^ic  hei  A 

Unten,  in  halber  Höhe  und  oben  wird  die 
Spindel  gefuhrt.  Das  Blatt  nimmt  dann  die  Form 

B.  an. 

Hierbei  ist  die  Biegungsbeanspruchung  am 
grüssten  oben  und  verringert  sich  nach  unten  zu 
etwa  in  Verhältnis  zu  der  Nachgiebigkeit  der  Spindel. 

Kiiimic  die  Spindel  als  .starr  angeschen  werden, 
so  würde  die  Beanspruvliimg  die  der  i"igur  A,  sein. 
Da  aber  die  Spindel,  auch  bei  gleichmässigem  (hirch- 
mcsscr,  nach  unten  zu  mehr  und  mehr  nachgicbt,  so 
hat  d.is  [ilatt  die  Tendenz  eine  Konusform  anzu- 
nehmen mit  der  Spitze  nach  oben.  Bs  haben  auch 
die  oberen  Arme  die  Tendenz  kleinere  ßiegungskreise 
anzunehmen  als  die  unteren 

Die  Kräfte,  welche  auf  Deformation  des  Ruder- 
blattes wirken,  sind:  oben  diejenige  durch  die  Pinne 
ausgeübte,  welche  linehstens  das  Widerstandsmoment 
der  Kuderspindel  erreichen  kann:  unten  der  auf  die 
Fläche  des  Blattes  ausgeübte  Gegendruck  des  Wassers. 

Letzterer  i.-5t  an  den  verschiedenen  Armen  den 
I  .\realen  der  unter  denselben  liegenden  Teile  des 
Ruderblattes  proportional  und  wirkt  mit  einem  Hebel 
gleich  der  Entfernung  /wiscliei)  dem  Driiekvehwcr- 
'  punkt  des  betreffenden  Aicals  und  der  Axe  der  Rudcr- 
;  Spindel. 

i  Wird  ein  Ruderrahmen  mit  einem  durchgehenden 
I  starken  Rflckensffick  und  Spreitzarmen  gebaut,  so 

sind,  noch  melir  als  hei  dem  .\rmruder.  die  kritischen 
j  Funkte  am  oberen  Teile  des  Blattes.  Es  ist  dies 
I  der  Fall  sowohl  nach  der  obigen  Theorie,  wie  auch 

nach  den  fic()bachtun;^cn  von  Brüchen  in  der  Pra.xis 
In  Figur  C  ist  eine  Kurve  der  Momente  (.Areal 


mal  Hebel  >  bis  zu  den  aufeinanderfolgenden  Hdhen 
j  gerechnet.  h\  ist  die  mit  der  Kurve  K  korrespondierende 
j  Linie  eines  das  Ruder  umschreibenden  Rechtecks. 
I  Das  Moment  bis  Oberkante  Blatt  (Areal  mal  Hebel> 
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muss  dem  Drehmoment  des  Ruderkopfes  ent- 
sprechen. 

Das  in  der  oben  dargestellten  Weise  wirkende 
Drehmoment  muss  bei  der  BerechnunK  des  Ruders 

in  erster  Linie  Berücksichtigung,'  finden  1^  spielen 
aber  auch  andere  Krifte  als  die  Drehkräfte  eine  Rolle 
dabei.  Das  untere  Ende  muss  zum  Beispiel  gegen 
Abscheeninjf  etc.  verstärkt  werden. 

Aber  auch  die  durch  Berechnung  festgestellten 
Dimensionen  daf&r  wfirden  für  die  ^axis  zu  lilein 


sein.  Um  das  Ruder  gegen  Slössc  und  unberechen- 
bare Eventualitäten  zu  sichern,  pflej^t  man  dem 
unteren  Ende  des  Kuderstockes  das  halbe  Areal  des 
oberen  Endes  desselben  zu  geben. 

Aus  ähnlichen  (iründcn  wie  den  vorhergehenden 
ist  es  ratsam,  auch  die  unteren  Kudcrarme  stärker 
auszufahren,  als  eine  Berechnung  bedingen  würde. 
Der  (lermanischc  Lloyd  lässt  die  .Armdicken  im  Ver- 
hältnis zur  abnehmenden  Dicke  eines  runden  Ruder- 
Pfostens  nach  unten  zu  sich  vcrringem.  Liddell. 


Die  Gleichgewichtslage  des  unverletzten  und  des  lecken 

Schiffes. 


Von  ürnst  Zetzmann. 
(Fortselzting.) 

Die  Trimmlage  und  Krängung  des  verletzten 

Schi  fies. 


Um  von  der  .Anpussungsfaliij^keit  der  vorbe- 
sctiriebenen  .Wethoden  an  kompliziertere  Verhältnisse 
eine  l'robe  zu  geben,  wird  im  folgenden  angenommen, 
dass  der  3000  Tonnen  Kreuzer  bei  Spant  27  leck 
gestossen  sei.  Der  Doppelboden,  der  bis  zum 
vierten  Längsspant  reiche,  sei  dicht  geblieben,  das 
Panzerdeck  dagegen  verietzt.  Das  Volumen  der 
Haupt-  und  Hilfsmaschinen  ist  als  nicht  verloren  ge- 
hendes Deplacement  zu  betrachten,  dasselbe  gelte  vom 
Korkdamm,  der.  wie  aus  l-igur  1.1  hervoi:^it.  fiber 
die  ganze  Unge  des  Raumes  reicht. 


zwischen  Panzerdeck  und 
Oberdeck  nicht  durchzu- 
fahren. DcmgcKcnübef 

niii-^s  ich  bemerken,  tlass 
die  ganze  Situation  nur 
desfnlb  so  konstruiert 
worden  ist,  um  ein  mög- 
lichst erschöpfendes  Bei- 
spiel zu  erhalten. 

Da  die  beiden  Rnuine  Spant  21  bis  27  und 
Spant  27  bis  38  sich  nicht  in  eine  Simpsonrechnung 
zusammenbssen  lassen,  so  muss  für  Jeden  derseltien 
die  Vorrechnung  (vergl.  Seite  761 )  getrennt  ausgeführt 


MtH    ;-E.-F»L»rTi5  Kl  T 


nG.i3.  I 


um: 


1  «■n';'i<Jrt«,T(C-j5>.W*1-StHjjlll| 


Der  Reciiniing  wird  das  voll  ausgerüstete  Schiff 
zugrunde  daher  ist  anznndunen.  dass  der 

Reserve-Kohlenbunker  auf  Panzerdeck  von  Spant  27 
vorwärts  gefüllt  ist;  es  kann  demnach  nur  ein  Drittel 
des  ßunkerraumes  voll  Wasser  laufen,  d.  h.  zwei 
Drittel  des  Miinkerraumes  sind  als  nicht  verloren 
gehend  zu  betrachten.  Schliesslich  ist  noch  zu  be- 
rüdcsicbtigen.  dass  der  fiauptmaschinenraum  durch 
ebi  wasserdichtes  Mittellängsschott  geteilt  ist  und  dass 
der  Raum  Spant  15  bis  2  t  Aber  fHmzerdeck  voll- 
laufen kann,  da  das  Schott  21  nur  bis  unter  Panzer- 
deck reicht.  Vergl.  l-i),'.  14  und  Fig.  15. 

psT^-    ■  '     ~  v^^^^  Es  könnte  hier 

\^^\  ,W''1„      angewendet  wer- 

 ^  den,  dass  es  un- 
richtig sei.  den 
Korkdamm  bei 
Spant  2  I  autlioren 
zu  lassen,  dabei 
das    Schott  21 


werd.:n.  Die  Urgcbnisse  der  V'urrechnungen  sind  in 
nebenstehender  Tabdie  zusammengefasst. 

Die  in  dieser  Tabelle  zusammen^efasstcn 
Rechnungsergebnisse  werden  in  f^ig.  Ib  ebenso  auf- 
getragen,  wie  dies  bereits  in  der  vorigen  Beispiels- 
rechnung auf  Seite  762  beschrieben  ist.  In  der  Zeich- 
nung ist  zuerst  das  Volumen  des  Raumes  Spant  2 1 
bis  2  7  und  dann  dasjenige  des  Raumes  Spant  2  7 
bis  .3^t  nach  links  abgetragen  worden,  wodurch  der 
I^stenmassstab  3  entsteht.   (L.  3.) 

.Ms  nicht  verlorengehende  Deplacements  kommen 
folgende  \'oliimina  in  Iktrachf: 

1.  Doppclbuden  von  Spant  21  bis  38      53  cbm 

2.  Volumen  der  Maschinen  und  Kon- 
densatoren   26  . 

Summa      1^  cbm 
.   ®  vor  HP.      30.5  m 
Die  beiden  \'oluniina  sind  unter  allen  Umständen 
ganz  untergetaucht,  daher  für  alle  Tauchimgen  in 
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A.  Hilfsmasehfnenraum  vom  Spant  21  bis  27,  B.B.  uid  StB.  überflutet. 


2  m  Steuerlastigkeit 


ü  1  e  i  c  Ii  - 


,  lastigkeit 


2  m  Kopflastigkeit 


1.  Tauchung  CW.L.  —  l  m 


DL  pIaccment  des  weg^Oenden  Teils 

\'er^rüsserung  *)  

O  vor  H.P  


1 1*),5  cbm 
22,0  , 
24.10  m 


97.5  cbm 
24.14  m 


76.5  cbm 
Verringerung ')  2 1 .0  , 
24.11  m 


Deplacement  des  wegfallenden  Teils 

Vergrösserung  *>  

®  vor  H.P.  


2.  Tauchung  C.W.L. 


n>.s.5  cbm 

24.0  , 
24.09  m 


141.5  cbm  1  IS.5  cbm 

Verringerung 'j  23,0  « 
24.12  m  24.15  m 


Deplacement  des  wegfaNeiiden  Teils 
Vergrösserung*)  ...... 

®  vor  H.P  


3.  Tauchung  CW.L.  +  0.5  m 

i  'o.d  cbm  165.5  cbm 

24,5    „  i 
24.09  m  1    24.11  m 


I  I  11.5  cbm 

Verringerung')  24.0  « 
24.13  m 


4.  TauchuRg  C.W.L.  +  1.5  m 


Deplacement  des  wegfallenden  Teils  j 

Vcrgrüssening  *>  | 

0  vor  H.P  I 


237,0  cbm 
24.5  . 
24,08  m 


;  212,5  cbm 
I    24,09  m 


18H.5  chm 

Verringerung*)  24,t>  _ 
I  24.11m 


B.  iiauptmascln,ncnraum  vum  Spant  27  bis  38  an  B.B.  überflutet. 


Deplacement  Jcs  wegfallenden  Teils  [ 
Vergrösserung')    ......  i 

9  vor  H.P.  


I.  Tauchung  C.W.L.  —  1  m 

205,0  cbm  180.5  d>m  \?>(\S  cbm 

25,5  n  Verringerung')  24.0  , 
32.68  m                 32,75  m  32.86  m 


Deplacement  des  wegfallenden  Teils 

Vergrösserung  *>  

O  vor  H.P.  ...   


2.  Tauchung  C.W.L. 

27.i,o  cbm  248.5  cbm  '  223,5  cbm 

20.5    n  Verringerung')  25,0  „ 

32,65  m  32.70  m  32,78  m 


Dcplacetiicnt  des  wegfallenden  Teils 

Vergrösserung ')  

O  vor  H.P  


3.  Tauchung  C,W.L  +  0.5m 

.310,5  cbm  'i  284.0  cbm  258.5  cbm 

26,5    »  Verringerung*)  2S.5  . 
32.64  m                 32.69  m  32.75  m 


Deplacement  des  wegfallenden  Teils 

Vergrösserung  *)  

O  vor  H.P  


4.  Tauchung  CW.L+  1.5  m 

.177.0  cbm  '  355.0  cbm  328.5  cbm 

22,0   •  Verringerung*)  20.5 
32.62  m                  32,67  m  32.72  m 


*i  Hienibcr  vergleiche  Seitf  761,  drittleUte  Zeile  und  folgende  bis  nim  Ende  des  Absatzes. 
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jjiciclier  Einferruinj4  i  79  cbm  entsprechend) 
nach  rechts  abzutragen,  so  dass  der 
üistenmassstab  4  entsteht. 

3.  Korkdaimn,  (Spant  21  Ms  3ttJ 
58cbin. 

Der  Korkdamm  b^nnt  l.i  m  unter 

CW!..  lind  reicht  bis  0,<>  m  über  CWI-. 
Die  genaue  hitegrationskurve  des  Kork- 
dammquerschnitts  ist  ms  zwei  parabel- 
ähnlichen  Stücken  ;!U8aminengesetzt.  für 
die  Rechnung  genügt  es  indes  vollkommen, 
das  Volumen  des  Korkdamms  als  Dreieck 
aufzutragen,  sodass  der  La^enmassstab 
5  entsteht  der  bei  CWL  —Mm  sich 
von  No.  4  abzweigt  und  von  CWI,  -r 
0,^  m  ab  iim\  Lastenmassstab  4  parallel 

liuft. 

In  \Viri<lichkcit  ist  das  Volumen  des 
Korkdaiiuiies  wesentlich  kleiner  als 
hier  im  Interesse  der  Deutliehkdt  ange- 
nommen ist. 

4.  Kohlenbunker  (an  BB.  Seite. 
Spant  27  bis  38,  0.6  m  unter  CWL.  be- 
ginnend) bis  Oberkanten -Panzerdeck  12 
cbm.  bis  Oberdeck  S6  cbm.  Durch  sinn- 
gemässe Abtragung  des  Kohlenbitnkcr- 
volumens  ergibt  sich  Ijistenroassstab  h, 
der  endgültige  und  für  die  weitere 
Rechminp  m  verwendende, 

Dur  Rcclinung  wird  wieder  zugrunde 
gelegt:  Ursprünglicher  Tiefgang  CWL 
-t  0,2  m;  Qesamtsteuerlastigkeit  ü,25  m: 
entsprechendes  Deplacement  3418  -f  14 
"  3432  cbm.,  vergl.  Seite  Tbl. 

Am.  Figur  16  ergibt  sich  ein  nn- 
korrigierter  mittlerer  Tiefgang  von  CWL 

f  l  III  Die<citi  Tiefgang  entsprechen  für 
die  einzelnen  Trimmlagen  die  in  der  neben- 
stehenden Tabelle  angegebenen  Depla- 
cements 

Hierzu  ist  folgendes  zu  bemerken: 
Die  wasscr\ erdrängeiiden  Korkdamm-  und 
Kohlenbunker -Volumina  ändern  sich  mit 
dem  Trimm;  aus  l-ig.  13  ist  zu  ersehen, 
wie  tief  beim  mittleren  Tiefgang  CWL  ~r 
0.54  m  Korkdamm  und  Kohlenbunker  bei 
den  einzelnen  Trinunlftgen  eintauchen.  . 

Zu  der  aus  Figur  13  abgelesenen 
Bintauchung  ist  aus  Figur  16  das  zuge* 
hörige  Voinmen  zu  entnehmen.  Um 
diese  v  erschiedenen  Volumina  besser  ab- 
lesen zu  können,  sind  dieselben  in  Figur 
16  neben  dem  Lot  noch  besonders  auf- 
jTczcichnct,  Wie  aus  f'igur  I  ferner  zu 
ergehen  iM.  w  ird  der  kinim  Spant  15  bis 
2 1  über  F^anzcrdeck  überflutet.  In  den  ver- 
schiedenen Trimmzusländen  sind  die  ein- 
tretenden Wassermengen  verschieden  gross. 

Das  Areal  der  Schwimmfläche  wird 
in  der  bekannten  Weise  aus  Lastenmass- 
Stab  6  zu  878  qm  ermittelt,  für  den 
«wischen  Spant  15  bis  21  voOliufenden 
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Im  Stetierlasttgkeit 


Oleichttstigkeit 


2m  Koptlftttigkftit 


166,<H-  243 


Deplacement    des    unverletzten  ' 

Schiffes  {  3746.0+122.0- 

Wegfallendes  Deplacement  Spant 

21  27  

Wegfallendes  Oeptacement  Spurt 

2?— 3«  

Deplacement  des  lecken  Scheies 
Doppclboden  und  Maschinen  .  . 

Koricdainin  

Kohlenbunker  

Summe  

Ueberfluteter  Raum  Spant  15  21 

Deplacement  des  lecken  Schiffes 

mit  Beriicksichtigung  der  nicbt 

verlorengehenden  Deplacements 
Ursprüngliches  Depiacement  .  . 


386a,Oclmi 
-I90.S  » 


-3746,0cbm ,  3746bO- 101.0 


-  166.0 


166,0-  24,0 


2645,0  Cbm 
-»42.0  . 


Aren!  der  Sdiwiimiiliiiie  . 
Panllde  Ttucirangsinderung  . 

Raum  ist  an  SchwfaninfliGlw  imdi  dn  Abzug  zu 
ninchen.  der  fOr  die  einzelnen  Trimmlagen  sich  wie 

folgt  stellt: 

bei  2  m  Steaeriastigkeit  58  qm.  demnach  Rest  820  qm 

2  ..  Glcichlastigkeit  30  .,  848  .. 

,.   2     Kopflastigkeit    18  86Ü  „ 

Alle  fibrigen  Verluste  an  Schwimmllidie  werden 
im  Lastepmassstah  n  berücksichtig 

in  der  nunmelu  iulgcnden  Scitlussrechnung  sind 
bereits  die  den  neuen,  korrigirten  Tiefgängen  ent- 
sprechenden Deplacements  eingesetzt. 


,    2B4.0+  26,S      i\O.S  . 

-    2H.t.()  .      284,0—  2S,9   -25,'<,.s  . 

\  3367,0cbm 

+  no  , 

+  «6,0  , 
+  13.0  , 

.                    3296.0  cbm 
!                   4     79,0  . 
1                    4     46,0  . 
1                   +     11,0  , 

3244.5  cbm 
i    79.0  . 

4-  36.0  . 

+    4.0  . 

1  SStStOcbm 
'                   -  58.0  .. 

3432,0  chm 
1                 —    25.0  cbm 

3363,5  dum 
-  10.0  , 

3457,Ocbm 
i                       3432.0  . 

3407,0  cbm 
j                  3432X)  » 

! 

33.<i3..s  cbm 

1                        3432^  . 

'  tu  vtd  .  .  .  .  25.0  . 

820.0  qm 

!  AualaiiChung  .  .    0,03  m 

1. 

m  w«rig  .  .  25,0  cbm 
i                   .  848,0  qm 
IBIatandHing  .     0,03  m 

;  ZU  wen^  .  ,  .  783  cbm 
860X1  qm 

,  Batauchung  .  .    0,09  m 

Schüfen  her  die  Eigenheiten  der  Formen  belcannt 

sind,  so  werden  ^ic!i  noch  an  mehreren  Stellen 
Erleichterungen  der  Rechnung  herbeifuhren  lassen, 
die  hier  fOr  eine  ificicenlose  EHrsteliung  nicht  zu- 

läspijj  waren  E?  ist  aber  auch  nicht  nötig,  hier  auf 
die  möglichen  Vereiniachuagen  naher  einzugehen, 
da  sie  von  dem  geübten  Rechner  leicht  erkannt  werden. 

In  unserm  Beispiel  ergibt  sich  unter  der  An- 
nahme, dass  der  Systemschwerpunkt  4,48  m  hinter  der 
.Mitte  liege,  eine  Steuerlastigkeit  von  1,52  n.  wie  aus 
Figur  16  abgelesen  werden  kann. 

TP 


2  m  Steuerlastigkeit  j     Okichlastigkeit     |   2  m  Kopflastigkeit 


1  "^^K^^il 

Ocplaccmcnisscilwr  crpunkt 


Unverletztes  Schiff .  . 
Wegfallender  Teil  Spante 


vor  IIP. 


I)n(ipi  l|-).i{leil  pp .  . 

Kurkdaiiiin 

Kdlilfiihunkcr 

I  U'lHTfliitrtiT  Kaum 


bis  38 


Spant  l.s  bis  21 


L  W  1. 

0,54 

l  W  [. 

0,.=i4 

■   1)  U.l  m 

C  \V  I. 

■  0..S4 

-  o,(ri  rn 

7,20  = 

44.70  III 

S\ .01) 

-t,.'2  = 

4  7, .SS  111 

,SI  .00 

1,4«  = 

=  .so,  4  2  tn 

Ciiltl 

©' 

.Mot;icilt'' 

eben 

0'- 

.Mfinicrit'' 

cbm 

© 

.Moilicilt'' 

,1'-:  4.1.0 

4  ».711 

1717S2 

.^77().() 

47.,^M 

.17.1.1. .S 

.S0.42 

18H24.\ 

l'H).,T 

24.IK) 

l.Sh<) 

UiH.O 

24.10 

404<) 

24.12 

3.S22 

—  3iO,ä 

32.64 

2.S7.0 

,12.(>'i 

—  204, ,i 

.12,74 

HftM) 

+  79.0 

30,20 

+  2.1Ht. 

'  7<t.0 

.«1,20 

■  2.W() 

•  70,0 

.10.20 

■  23Kfj 

^  .V>.0 

1  1»).S2 

--  40.0 

2<J,40 

■  I.Vi2 

-  .3h,0 

20..10 

—  lO.vS 

■  1.1.1) 

.■52.4 

421 

■  11,0 

.12..30 

■  .VS.S 

■  4.(t 

.12.0 

^  12« 

17,>> 

10.12 

2.S.0 

17,70 

44.1 

10.0 

17,4 

-  174 

3432.0 

40,7  b 

I6ü4^ij 

3432,Ü 

44,50 

16'>882 

3432.0 

52,2'» 

179456 

51.90 

51,90 

51.90 

5.14  m  hinter  Mitte 

2,40  m  hinter  Mitte 

039 

m  vor  Mitte 

iw.Perp. 

zw.  J>erp. 

'  zw.Peip. 

Diese  Werte  ffir  die  Scliwerpunlctsabstlnde  des 

lecken  Schiffes  werden  der  Hinfacbheit  halber  nicht 
in  besonderer  Figur  sondern  in  Figur  16  als  Kurve 
der  Deplaoement^ehwerpunkte  fOr  verschiedeneTrhnm' 
la>;cn  aufKetrapcn.  In  un?enrt  Beispiel  wird  diese 
Kurve  annähernd  eine  gerade  Linie,  \\ie  dies  über- 
haupt erfahrungsgemäss  bei  Schiffen  mit  gewöhn- 
lichen Formen  der  Fall  ist.  Es  ist  daher  in  vielen 
Fällen  zulässig,  zur  Vereinfachung  der  Arbeit  alle 
Rechnungen  nur  für  Glcichlastigkcit  und  2  m  Steuer- 
lastigkeit oder  2  m  Kopflastigkeit  und  Oleichlastigkeit 
je  nach  der  zu  erwartenden  Trhnmung  auszuführen. 

Wenn  für  ein  utui  dasselbe  Sdliff  mehrere  Leck- 
fälle berechnet  werden,  oder  wenn  von  ähnlichen 


Aus  der  Tabelle  zur  Bestunmung  der  Deplacements 

für  die  einzelnen  Trimmlagen  ergab  .<;ich  hlr  2  m  Steuer- 
lastigkeit ein  Deplacement  von  Mbl  cbm  und  für 
Gleichlasti^eiit  ein  'sddies  vim  3407  cbm.  demnach 
für  Sfeiierlastipkcit  einen  De- 
placementszuwaclis  von  ...  50  cbm.  Für 
1 .52  m  Steuerlastigkeit  wichst  demnach  das  Depiace- 

1..S2 
2.00 

Areal  der  Schwimmlinie  bei  I..S2  m  Steuer- 
lastigkeit 820  qm.  wie  unter  Zujrnindclcgung  der 
Figuren  1.^  und  !  l  leiclu  zu  ermitteln  ist.  Demnach 

^8 

parallele  Austauchung  J^^^      ü.ü4.=i  m,  sodass 


ment  um 


X  50    38  cbm. 


»29 


die 
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endgültigen  Tiefgänge  sich  wie  folgt  stellen: 

Tiefgang  von: 
CWL+0..S40+0.().U)    0.045    ().7hO    CWL  -  0.235  m 

Tiefgang  hinten: 
CWL+O.540-^O.().?0  — 0.045  ^0.760    CWl.  •  1.2H5  m 
Mittlerer  korrigierter  Tiefgang: 
CWL-l-0.54O+O.03()   0.045   CWL-(».525  m 

(Schluss  folgt.) 


Berichtigung. 

.Infolge  eines  Verschens  ist  die  Zeichnimg  auf 
Seite  7().?.  Nr.  16  zu  klein  wiedergegeben  worden;  alle 
der  Zeichnung  entnommenen  Masse  sind  mit  I.')  zu 
multizipliercn.  damit  sie  den  angegebenen  Mass- 
stäben entsprechende  Werte  annehmen." 


Industrie-  und  Gewerbe -Ausstellung  Düsseldorf. 


XVill. 


Armaturcnfahrikcn. 


Dreyer.  Rosenkranz  &  Droop.  Hannover. 
Die  wohlbekannte  Firma  hatte  von  ihren  [£rzcug- 
nissen  eine  Anzahl  der  verschiedensten  Armaturteile 
und  Messinstrumente  ausgestellt,  die  Güte  und  Aus- 
führung dieser  Armaturen  ist  derart  bekannt,  dass 
CS  sich  hier  nur  embrigt.  die  vorkommenden  Neue- 
rungen zu  erwähnen. 

Der  Patentfeder-Manometer  wird  neuerdings  mit 
einem  konzentrisch  zur  Köhrenfeder  gelegten  Stahldraht 
ausgeführt.  Der  letztere  ist  mit  einem  Rnde  im  Feder- 
körper, mit  seinem  andern  mit  dem  geschlossenen 
Knde  der  Rohrfeder  fest  verbunden.  Er  nimmt  also 
an  der  Bewegung  der  Rohrfeder  teil,  der  Stahldraht 
soll  insbesondcrs  die  Federkraft  unterstützen.  Diese 
.Manometer  werden  sogar  bis  zu  2000  kg  Druck 
angefertigt.  Die  übrige  Anordnung  und  Wirkungs- 
weise des  .Apparates  dürfte  bekannt  sein,  oder  leicht 


Fig.  I. 

aus  Fig.  1  herausgefunden  werden.  Die  hier  an- 
gewandte Stahlspannung  wird  übrigens  auch  bei  den 
gewöhnlichen  .Manometern  angeordnet,  insbesondcrs 
für  Teilungen  bis  zu  50  kg.  Bei  letzteren  war  man 
gezwungen,  Stahlrohre  für  diesen  hohen  Druck  zu 


verwenden,  die  aber  den  Nachteil  haben,  dass  in- 
folge der  kleinen  Wandstärke  die  Fedcrrohrc  leicht 
durchrosten  oder  auch  springen. 

Für  die  Druckverminderung  von  Luft-,  Wasser- 
und  Dampfdruck  hatte  die  l-irma  verschiedene  Apparate 
ausgestellt.  Es  werden  hierzu  dichtschliessende 
Doppelsitz -Ventile  iFig.  21  verwendet,  welche  mil 
einem  Kissenmembran  K  aus  Dampfgummi  ver- 
bunden sind.  Der 

Dampf  tritt 
zwischen  den  Sitz- 
flächen   ein  und 
gelangt  durch  die 
Nuten   N   in  die 
untere  Kammer.bis 
die  nötige  Span- 
nung in  dem  Raum 
W  entsteht,  wel- 
cher die  Belastung 
der  Feder,  die  aitl 
die  Membrane 
drückt,  entspricht 
Das    Ventil  wird 
nach  Herstellung 
des  Druckausglei- 
ches in  einer  ge- 
wissen schweben- 
den  Stellung  ge- 
halten, welche  je 
nach  der  Vermin- 
derung des 
Druckes  einge-'^telll 
wird.  Die  Einstel- 
lung erfolgt  durch 
Anziehen  der  Mut- 
ter M  sowie  mit 
Hilfe  des  oben  an- 
gebrachten Mano- 
meters. DieKisscn- 
mcmbrane  (Fig. 
sind  kreisrunde 
Scheiben  mit  ring- 
förmigem Hohl- 
raum. Dieselben 
werden  mit  einiger 
Spannung  mit  Gly- 
zerin gefüllt,  in  das 
Gehäuse  gelegt, 
sodass  die  Hohl- 
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räume  noch 
hinter  O.  O. 
liegen. 
^  Der  aus- 
gestellte In- 
jektor. Pa- 
tent Penber- 
Fig  3.  thy,  hat  den 

Vorteil,  dass  bei  Störungen  in  der~^  Saugeleitung 
der  Apparat  selbsttätig  ansaugt.  Wenn  Lüh  gesaugt 
wird,  dann  fällt  das  Tellcnentil  (siehe  Fig.  41  vom 

Kammerrand  ab, 
sodass  die  mitge- 
rissene Lüh  aus 
dem  Ueberlauf- 
vcntil  P  entwei- 
chen kann.  Saugt 
der  Injektor  wie- 
der Wasser,  dann 
wird  das  Teller- 
vcntil  angesaugt 
und  derselbe  ar- 
beitet dann  wieder 
wie  zuvor.  Das 
zum  Ausheben  der 
Düsen  M  und  S 
nötige  Werkzeug 
ist  in  der  Fig.  4 
mit  J  bezeichnet. 

Der  Wasserab- 
scheider (Fig.  5.  h) 
von  1 2.SmmDurch- 
'^'8-  messer  wird  so- 

wohl für  wagrechte  als  auch  für  senkrechte 
Kohrleitungen  ausgeführt.  Seine  besondere  Konstruktion 
besteht  darin,  dass  das  abgeschiedene  Wasser,  welches 


an  der  Wand  g  hcrunterfliesst,  gleich  durch  eine 
Rinne  aufgefangen  und  durch  das  Rohr  o  nach  dem 
unteren  Teil  des  Behälters  geleitet  wird.    Es  wird 


dadurch  dem  Dampf  die  Möglichkeit  genommen,  das 
Wasser  wieder  mitzureissen.  Das  abgeschiedene 
Wasser  kann  durch  den  Hahn  N  oder  durch  einen 
anschliessenden  Dampfwasserabieiter  entfernt  werden. 

P-,  Der  Wasserab- 
scheider befand 
sich  in  der  Aus- 
stellung im  Betrieb. 

Es  waren  ferner 
ausgestellt  eine 
Anzahl  Ventile, 
von  denen  zwei 
Selbstschlussvcn  - 
tile  von  ISO  und 
200  mm  Durch- 
messer sich  eben- 
falls im  Betriebe 
befanden.  Das  aus- 
gestellte Durch- 
gangsventil von 
100  mm  Durch- 
messer besitzt  die 
der  Firma  paten- 
tierte Ausrüstung  mit  Niederschraubhebel  und 
Zeigerwerk. 

Diese  Konstruktion  (Fig.  7  (  bezweckt  Erleichterung 
des  Ventilabschlusses  bei  grösseren  Dimensionen  und 
grösserem  Druck;  ferner  bei  grösseren  Anlagen  eine 
schnellere  Uebersicht  über  die  einzelnen  Ventile,  so- 
dass man  schon  aus  einiger  Entfernung  erkennen 
kann,  in  welcher  Stellung  die  Ventile  sich  befinden. 
Die  Selbstschlussventile,  zur  Verhütung  von  Unglücks- 
fällen bei  Rohrbrüchen  erläutern  sich  selbst  aus  den 
Figuren  8  und  <). 

Von  den  ausgestellten  Indikatoren  sind  hervor- 
zuheben ein  kleines  Modell  aber  mit  Anhaitcvor- 
richtung der  Papiertrommcl  (Fig.  loi.  Dieselbe  ge- 
stattet jederzeit  die  Trommel  festzustellen,  um  z.  B. 
ein  neues  Blatt  Papier  aufzustecken  oder  zur  Kontrolle 
der  Diagramme.  Die  Schnur  braucht  also  in  keinem 
Fall  abgehängt  zu  werden,  es  erübrigt  nur  die 
Sperrung  anzustellen  oder  zu  lösen,  um  die  Papicr- 
tronimel  zum  Stillstand  zu  bringen  oder  in  Gang  zu 
setzen.  Diese  Annehmlichkeit  ist  ausserordentlich  zu 
schätzen,  da  gerade  durch  das  öftere  Ein-  und  Aushängen 
iltr  Indikatorschnur  die  Abnahme  der  Diagramme 
kliierhaftwird  und  am  meisten  Anlass  zu  Störungen  gibt. 

Zur  Abnahme  von  fortlaiifenden  Diagrammen 
war  noch  ein  Indikator  ausgestellt,  welcher  innerhalb 
der  Trommel  eine  Papierrolle  v(m  etwa  2  m  ent- 
hält, diesich  allmählich  abwickelt,  sodass  hintereinander 
eine  beliebige  .Anzahl  von  Diagrammen  aufgezeichnet 
werden  kann.  Das  Instrument  (Fig.  Iii  ist  so 
eingerichtet,  dass  wenn  man  die  über  der  Papier- 
trommel liegende  Schraube  mit  dem  oberen  Teil  des 
seitlichen  Armes  hochklappt,  wie  gewöhnlich  auch 
einzelne  Diagramme  genommen  werden  können. 

Eine  neue  Konstruktion  zeigt  die  Ausführung 
des  Indikators  für  hohen  Dampfdruck  und  überhitzten 
Dampf  von  200  .I.SO  °  C.  Hier  ist  die  Indikator- 
feder der  hohen  Temperatur  entzogen.  Wie  in 
Fig.  12  ersichtlich,  erhält  die  Kolbenstange  einen 
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Rügcl  B.  dessen  oberer  Teil  mit  Oewinde  verschen  Der  Kopf  A  ist  auf  eine  hohle  Säule  P  befestig  und 
ist.  die  h'cdcr  wird  auf  den  Kopf  S\H  auf-  durch  eine  Zujjstanj^e  Z  angezogen,  damit  das  cnt- 
Rcschraubt  und  von  oben  in  den  Kopf  A  ein-  |  stehende  Kippmoment  aufgehoben  wird.  Die  all- 
gesteckt, nachdem  die  Mutter  .N  entfernt  worden  ist.  gemeine  Anordnung  bleibt  sich  dieselbe  und  haben 
Die  Indikatorfeder  wird  nun  auf  den  iiügel  Ii  ge-  die  Versuche  mit  diesem  Instrument  völlig  befriedigt, 
schraubt  und  alsdann  die  Mutter  N  fest  angezogen.  |                                                iSctiluss  folgt.) 
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Mitteilungen  aus  Kriegsmarinen. 


Allg^emeines. 

In  ,l,c  Yacht"  wird  ein  Vergleich  zwischen 
der  deutschen  und  der  Vereinigten  Staaten 
Marine  {jezo^cn.  der  sehr  zu  unseren  Gunsten 
ausfällt.  .N\an  hebt  besonders  die  Kriegsbereitschaft 
der  deutschen  l-lotte  hervor,  die  wohl  einzig  da- 
stehe. Der  Mobilmachunysplan  sei  ein  ..Meister- 
stück", .ledes  Schiff  besitze  im  Arsenal  sein  Magazin, 
das  seine  gesamte  Ausrüstung  enthält,  .leder  Reser- 
vist der  Flotte  kenne  schon  im  Frieden  seine  Ver- 
wendung. Alle  Massnahmen  sind  genau  für  jeden 
Tag.  wie  beim  Landheer,  vorausbestimmt.  Dagegen 
sei  die  Mobilmachung  in  den  Vereinigten  Staaten 
sehr  mühsam.  Sofort  würde  sich  der  .Mangel  an 
Offizieren  und  Matrosen  bemerkbar  machen.  Die 
Proviantämter,  die  Ausstattung  der  Arsenale,  die 
Magazine  etc.  hätten  sich  nicht  wie  die  Schlacht- 
flotte  in  den  letzten  5  .lahren  verdreifacht,  zumal 
dieselben  sich  beim  .Ausbruch  des  spanisch-ameri- 
kanischen Krieges  im  Anfangsstadium  befanden.  Eben- 
so stecke  die  Küstenverteidigung  der  Union  in  den 
Kinderschuhen.  Die  fixe  Verteidigung  werde  nur 
langsam  ausgebaut,  die  mobile,  die  sich  auf  eine 
Strecke  von  2üO()  Sm.  längs  des  Atlantik  erstreckt, 
bestehe  nur  aus  30  Destrogers.   3ü  Torpedobooten 


und  8  Unterseebooten.  Dem  stände  unsere  geringe 
Küstenstrecke.  500  Sm.  an  der  Ostsee,  200  an  der 
Nordsee,  gegenüber  mit  der  ausgezeichneten  mobilen 
Verteidigung  durch  die  berühmten  Schichau-Torpedo- 
bootsdivisionen.  die  hervorragend  seefähig  und  gut 
geschult  seien. 

Was  die  allgemeine  Organisation  anbetrifft,  so 
wären  wir  infolge  unseres  konstitutionellen  Regienmgs- 
prinzips  ganz  erheblich  im  Vorteil. 

Man  gibt  selbst  zu.  dass  der  Parlamentarismus 
keine  Stetigkeit  und  Einheitlichkeit  in  der  Ent- 
wickclung  der  f-lotte  aufkommen  lässt.  dass  durch 
einflussreiche  Laien  eine  Ueberschätzung  von 
.Maschinen  und  Erfindungen  hervorgerufen  wird, 
die  angeblich  allein  zum  Siege  führen  sollen,  und 
man  erst  in  zweiter  Linie  die  Kriegsbereitschaft  be- 
rücksichtigt, die  nur  durch  eine  zielbewusste  fach- 
männische Organisation  und  den  stetigen  Ausbau 
des  Materials  erreicht  werden  kann.  Das  grösste 
Uebergewicht  der  deutschen  Seemacht  läge  eben  in 
dieser  Stetigkeit  und  dem  Festhalten  eines  Zieles, 
der  steten  Offensivbereitschaft.  .MIcrdings  sei  hier 
der  Initiative  des  einzelnen  nur  ein  beschränktes  l-eld 
überlassen  und  man  fragt  sich,  ob  nicht  unvorher- 
gesehene Zufälle  eine  Störung  des  fein  ausgearbeiteten. 
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aber  komplizierten  Apfurates  im  Kriegsfälle  zur  Folge 

haben  konnten.  Ferner  wirft  man  uns  vor.  m  ?chr 
militänsch  und  zu  wenig  seemanni:>ch  zu  sein.  Je- 
doch sei  die  SdHiliing  und  aUgemeine  Büdong  des 
Personals  hervorragend  im  Gegensatz  zur  ameri- 
kanischen Flotte.  Die  Bemannung  der  letzteren  be- 
stehe immer  noch  /ur  Hälfte  aus  Ausländern,  sogar 
aus  Negern  und  Chinesen.  Naturgemlss  kann  da  der 
ünterofRzierstand  nur  miltdmisstg  sein.  Ausserdem 
gewährt  man  dem  amerikanischen  Matrosen  ?n  viel 
Freiheit,  dass  die  Disziplin  nutwt-ndig  darunter  leiden 
muss.  wie  denn  auch  ungefähr  "j  der  jedes  Jahr  ein- 
gestellten Mannschaften  desertieren  soll.  Immerhin 
ist  die  Vereinigte  Staaicn-Mariae  un  Zuhl  und  ürösse 
der  Schiffe  der  unsrigen  überlegen  und  stellt  eine 
Madil  dar,  mit  der  wir  in  Zukunft  wohl  rechnen 
müssen.  VorMufig  fehieti  ihr  noch  die  Leute.  Ob 
die  Millionen  sie  ersetzen  können,  vrird  die  Zeit 
lehren.  — 

Deutschland. 

Der  kl.  Kreuzer  „Frauenlob"  hat  seine 
Probefahrten  erledigt.  Wir  entnehmen  der  Marine- 
Rundschau  folgende  Angaben:  Am  l^^.  .März  wurde 
die  (»ständige  ununterbrochene  forcierte  Fahrt  mit 
der  vorgeschriebenen  Leistunj^  von  8000  1 P  ."^  ab- 
gehalten, wobei  die  Bedingungen  erfüllt  wurden. 
Am  1.  April  wurde  die  24  ständige  Kohlenmesshhrt 
mit  5(>00  I  S  vorgenommen.  Die  f-ahrt  wurde  mit 
.S579  I S  i.  M.  bei  139.5  Umdrehungen  durch- 
geführt. Der  Kohlen  verbrauch  betrug  0.897  kg  für 
die  ind.  Pfcrdckraft-Stde.,  der  mittlere  Luftdruck 
17..S  mm  Wassersäule  in  den  Heizräumen  Un- 
mittelbar an  diese  Fahrt  schloss  sich  die  mehrtägige 
beschleunigte  Dauerfahrt  an.  Während  dieser 
93stündigen  Probe  ariwiteten  Maschinen  und  Kessel 
anstandslos.  10  Ta^a-  s[üter  wurden  die  Meilen - 
fahrten  vorgenommen.  Während  der  l-orcicrung 
wurden  bei  ISQ.S  Umdrehungen  und  8594  IPS 
21  in?  Seemeilen  Geschwindigkeit  er;;ieU,  bei  der 
Dauerfahrt  mit  141,7  l'mdrehungen  und  ,'>746  IPS 
19.22  Seemeilen.  Für  die  übrigen  Meilensericn  er- 
gab sich  für  H.^.'i  rmdrehunpcn  und  1259  IPS 
11.8  Seemeilen  üescliwmdigkeit,  i'ür  121,.3  Um- 
drehungen und  3576  I  P  S  eine  Geschwindigkeit  von 
lö.öä  Seemeilen  pro  Stunde.  Schiffe  und  Maschinen 
wurden  in  1 7  Monaten  von  der  A.-O.  WcMr  fertig- 
gestellt. Die  Hauptabmesetmgen  des  ..Frauenlob" 
sind: 

l^nge  z.  d.  P  100  m 

Gr   Breite  .         ....     12..^  m 
Mittl.  Tiefgang    ....   4.d05  m 
Deplacement   2700  t 

!nd  f*ferdc?färken    .    .    .  8000 
Umdrehungen  ca.     ...  165 
Anzahl  der  Schrauben  .    .  2 
Maximal-Gcschwindigkcit  .    21  Kn. 

Die  .Maschinen  sind  icylindrige  3  fach  Expansions- 
maschinen mit  Stephenson-Steuerung.  Die  Kesscl- 
anlagc  besteht  aus  9  Wasserroh rkesseln  -  System 
Schultz-Thomycroft.  Horcierung  durch  Ueberdruck 
in  den  geschlossenen  Meüstiumen. 


Die  Abmessungen  der  Maschinen  und  Kessel 

sind: 

Durchmesser  d.  Schraube   3.5  m  3flüglig 
d.  H  D  C  .   .   .      7Q0  mm 
.     d.MOC.    .    .  1200 
,     d.  NDC.   .   -  1860 
.      Hub    ...    .  700 
HDC:MDC:NDC  1:2,31:5,54. 
Steigung  der  Sehrt»,  verinderiich.  zwischen  4.2 — 5,8m; 
während  der  Probefahrten  S.o  m. 

Projizierte  Flügelfläche  3.09  qm 
Oes.  Heizfläche    .    .    2320  qm 
..   Rostflüche  .  .  42,24  qm 

Ueberdruck  15  kg. 

In  der  Presse  tauchen  neuerdings  forlgesetzt  Mh- 
teilungen  über  den  Typ  eines  Schlachtschiffes 
aui.   dessen   erster   liau  mit  der  lei/thm  crful^ilen 
Kiellegung  des  Neubaues  „N'  auf  der  Ocrmania-Weift 
in  Gaarden  in  Angriff  genommen  ist.     Diese  Mel- 
dungen sind  geeignet,  hdsche  Vorstellungen  zu  er- 
wecken.    Nach  unseren  Informationen  sind  die  fünf 
Linienschiffe  der  „Braunschweig" -Klasse,   von  denen 
jetzt  bereits  zwei  schwimmen,  mit  fünf  weiteren  Neu- 
hauten der  ..N" -Klasse  dazu  bestimmt,  ein  homogenes 
Geschwader   mit   der   erforderlichen  Materialreserve 
u.  s.  w.  zu  bilden.     Daraus  folgt,  dass   diese  zehn 
Neubauten  in  der  Hauptsache  als  Schwesterschiffe  — 
vor  allem  auf   dem  Gebiet  ihrer  Armierung  —  zu 
betrachten  sind,  wenn  die  beiden  i.inienschiffsgattungen 
sich  auch  um  ein  Geringes  in  ihren  Hauptabmessungen, 
der  Anbringung  ihres  Panzerschutses    oder  ihier 
son.'^tigen   Higenschaffen    voneinander  unterscheiden 
sollten.     Ist  dies  duch  auch  der  Fall  bei  den  fünf 
Schwesterschiffen  der  .Wettin*-  und  »Kaiser* •Klasse. 
\  on  denen  acht  Schiffe  zur  Zeit  das  unter  dem  Befehl 
des  Prinzen  Heinriclt  stehende  I.  Geschwader  bilden. 
Dass  man  bei  der   ständig   fortschreitenden  Ent- 
wickelung  der  Schiffsbautechoik  innerhalb  fünf  Jahren 
zehn  völlig  gleiche  Scfiwesterschiffe  auf  Stapel  legen 
sollte,   erscheint  hei   den  r:rfalirungen.   die  man  mit 
jedem  vollendeten  und  verbesserten  Linienschiffsbau 
<tt  sammeln  in  der  Lage  ist.  tindenkbar,  denn  selbst 
die  4  Linienschiffe  der   „Hrandcnburg" -Klasse  und 
vollends  der  acht  Küstenpanzer  vom  »Siegfried"-Typ 
können  nur  bis  zu    einem   gewissen  Grade  als 
Schwesterschiffe  unter  sich  gelten.      Aus  diesem 
Grunde  wichen   auch    ständig  die  Neubauten  der 
grossen  und  kleinen  Kreuzer  mit  jeder  neuen  Kiel- 
legung voneinander  ab.  ohne  dass  man  von  gänzlich 
neuen  Schiffstypen  zu  sprechen  berechtigt  ist. 

Kanonenboot  ,,B'*  lief  am  <>.  .kmi  in  Stettin 
auf  der  Werft  des  .Vulkan"  von  Stapel  und  erhielt 
den  Namen  „Eber**. 

Da.«  I-Iusskanonenboot  „Tsingtau"  wird  zerlegt, 
um  an  Bord  eines  Dampfers  nach  Hongkong  vtrls^tn 
zu  werden,  wo  es  wieder  montiert  wird.  -  Um  den 
Fahrzeugen  die  Möglichkeit  zu  geben,  auch  noch  auf 
flachem  Wasser  zu  fahren  und  Flussbarren  zu  fiber- 
schreiten, ist  der  Ticfgan,i;  auf  das  j^erin^jste  .Ma?=s- 
beschränkt  worden.  Bei  50  m  Länge  und  8  m  Breite 
betrigt  der  Tiefgang  nur  61  cm.    Die  Gr6««  des 
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Bootes  beträgt  1 68  t,  die  Geschwindigkeit  reichlich 
10  Seemeilen  in  der  Stunde.  Die  Bewaffmiu};  be- 
steht aus  einer  H.8  cm  Schnellfeiierkanonc  auf  dem 
vorderen  Bröckendeck.  einer  5  cm-Schnellfeuerkanone 
auf  dem  achteren  Brückendeck.  und  zwei  ö  mm* 
Maschinengewehren,  von  denen  das  im  Qefechtsmars 
seinen  Platz  findet.  .\n  Besatzung  sind  2  Offiziere. 
I  Arzt  und  40  Mann,  femer  6  Chinesen  als  Kohlen- 
frimmer.  2  Kbcbt  und  2  Stewards,  fm  ganzen  also 
5^  Personen  erforderlich.  Die  Riinker  sind  so  pross. 
dass  sie  in  gefülltem  Zustände  für  eine  i'ahrt  von 
1000  Seemeilen  ausreichen.  Das  unter  dem  grusscn 
Kran  der  Germaniawerft  liegende  Linienschiff 
„Braunschweig''  macht  in  seinem  Ausbau  tüchtige 
Portschritte.  in  der  vorletzten  Woche  wurde  der 
Hintermast  mitsamt  seiner  Mars  eingesetzt.  Der 
Gürtelpanzer  ist  bis  auf  einige  Heck-  und  Bugplatten 
angebracht.  Die  offenen  Stellen  in  den  Decks,  welche 
für  das  Einlassen  der  Kessel  und  grossen  Maschinen- 
teile notwendig  waren,  sind,  nachdem  diese  Gegen- 
stände an  P>ord  j»enommen.  gedichtet  worden.  Die 
Vorproben  des  beim  Vulkan  gebauten  Linien- 
acfattfes  JMecidenburg*'  wurden  am  28.  Mai 
voigenommen  und  sind  gut  verlaufen.  Die  L'eber- 
fühfung  nacli  Kiel  hat  am  3.  .luni  stattgefunden. 
Torpedoboot  ..S.  117"  ha;  seine  Probefahrten  zur 
Zufriedenheit  erledigt  und  ist  nunmeiu-  abgenommen. 
Ueber  die  neuen  Dampfturbiiien  wird  noch  folgen- 
des bekannt:  Aul  dem  Torpedoboot  werden  von  den 
5  aufüiusieilenden  Turbinen  2  sogenannte  Marsch- 
turbinen, d.  h.  für  niedrige  üescliwindigkeit  bestimmt, 
(lie  Turbinen  arbeiten  hier  auf  Wellen,  von  denen 
jede  mit  2  Schrauben  versehen  ist  und  7  800  Umd.- 
Min.  macht.  Zur  Kondensation  des  nicht  über- 
hitzten [)ampfes  dienen  2  kupferne  Kondensatoren 
vom  Marine -Typ.  Die  Fahrtgeschwindigkeit  des 
Torpedoboots  soll  27  Knoten  hetrayeiK  Der  tclcine 
Kreuzer  „Amazone"  lief  im  Hafen  von  Brest 
auf  einen  im  Bau  befindlichen  [)anim  auf,  da  er  ohne 
Lotsen  die  Rinfahrt  versuchen  wollte.  Dank  der  tat- 
kräftigen Unterstützung  seitens  der  fraiizobischcn 
Marinebehörden  gelang  es  ihm.  sich  bald  aus  seiner 
nicht  unbedenklichen  Lage  zu  befreien.  Anscheinend 
Int  er  keine  emstlichen  Beschädigung«:  n  erlitten. 

Enslaiid. 

Der  Panwrkreuzer  ..Monmouth"  von  der 
„Cunnty  -Klasse  iiat  eine  Reihe  von  Progressiv- 
Fahrten  gemacht,  um  den  Wirkungsgrad  der  1 
Propeller  mit  grösserer  Oberfläche  und  jjrössercr  ' 
Steigung  als  der  der  Schwesterschifte  zu  erproben. 
Die  F:rgcbnisse  der  8  Stunden  •  Fahrt  waren  nach 
.Engineering*  folgende: 

St  B.        B.  B. 
Unulrehungen   i40         1 38 

IPS  Ilü4y  llNü 

Kohlenverbrauch  1 .97  Pfd.  pro  I P  S  -  0,89  kg. 
Auf  der  W  Kraft-Fahrt  wurden  bei  127.8mittl 
Umdrehungen  und  16  320  IPS  21,4  Seemeilen 
erzielt.  Dann  wurden  nodl  4  Fahrten,  zweimal  in 
jeder  Richtung,  an  der  gemessenen  .Meile  zwischen 
den  Oesdiwindigkciten  10  und  Seemeilen  gemacht. 
Die  Ergebnisse  waren: 

«cUfbra.IV, 


Umdrehungen  I P  S  Geschwindigkeit 


60.2 

n.so 

10.13 

77.8 

358.S 

13.10 

101.3 

7860 

16.43 

U3.3 

11066 

19.0 

127.8 

16320 

21.4 

1 3Q.0 

2218.S 

22,8 

Die  i^oben  des  ICreuzers  „Berwick*^  wurden 
mit  Erfolg  im  Clyde  und  in  der  trnchen  See  vor- 

genoniinen  Die  Resultate  waren  folgende:  't  4.so(i 
I  P  S-Probe  von  30  Stunden  Dauer,  84.5  Um- 
drehungen. 4676  I  P  S.  Koftlenverbraach  0,785  kg. 
Geschwindigkeit  M.s.s  Kn  ^Mfionf)  I  P  S-Probe 
von  .^<i  Std..  Umdrehungen:  \2X}>  lt),.S.S2  IPS, 
Kohlenverbrauch  0,81  kg.  Oesch    fiJii;keit  21.644  Kn. 

Volle  Leistung  von  22  ooo  I  P  S  8  Std.  Dauer. 
Umdrehungen  140.4;  22680  IPS,  Kohlenverbrauch 
0.86  kg;  (icsch windigkeit  23.613  Kn. 

Der  ,,Berwlck**  ist  bei  Messeurs  William 
j  Bcanbnore  &  Co.  in  Govan  bei  Glasgow  gebaut. 
I  Die  Maschinen  und  die  Niclausse-Kcssel  lieferten 
'  Humphrys,  Tennant  &  Co.  in  Deptford. 

Unienschlfr  „Exmouth**  wurde  in  Chafham 
I  in  Dienst  gestellt,  um  den  „VictorlOtlS**  im  Mittel- 
meer j^cschwadcr  in  ersetzen.  Es  wurde  bei  l^ird 
Brothers  gebaut  und  gehört  zur  „Duncan'*-Klasse« 
Die  Maschinen  sind  viercylindrige  3  fach  Expansions- 
maschinen. Die  Kesselanlage  besteht  aus  24 
Belleville-Kesseln. 

Pembrokc  hat  den  Bauauftrag  für  einen  Kreuzer 
Typ  „Duke  of  Edlnblirg:*'  von  13  550  t  und 
2.3  I  P  S.  üeschw.  22. .S  Kn.  erhalten.  ,1  Schwestcr- 
schifte  sollen  der  Privat-Industrie  in  Auftrag  gegeben 
werden. 

Kreuzer  ,,Furion5"  vom  ,,Arrogant*'-Typ 
wird  in  Cliütliam  einer  ürundrcparatur  unterzugen. 
Seine  .Armierung  soll  durch  die  Auswechselung  der 
6  4.7  "  S  K  mit  sechs  6"  S  K  verstiriu  werden. 
Die  Gesamtkosten  der  Reparatur  sollen  1000000  M. 
betragen.  Eine  ähnh'che  Reparatur  wird  mit 
„Theseus"  vorgenommen.    (Kosten  540  ooo  M.). 

Von  den  Neubauten  ist  Kreuzer  „King 
Alfred"  in  die  ...\ "-Division  der  Fiotten-Reservi; 
eingereiht.  ,,Kent'*  hat  seine  Ausrüstung  in  Ports- 
mouth  beendet.  „Levtathan**  soll  vor  seinerbidienst- 
stelhinp  für  China  grössere  Schrauben  ebenso  wie 
seine  Schwesterschiffe  „Drake"  und  „Qood  Hope** 
erhalten.  Ausserdem  wird  die  Ventilation  geändert, 
um  die  Temperatur  unter  dem  Panzerdeck  zu  er- 
mässigen.  die  auf  ..üood  Hope"  enorm  hoch  war. 

Kreuzer  „Essex**  soll  mit  den  neuen  Schrauben 
24,8  Sm.  gegen  23  &n.  mit  den  ersten  erreicht 
haben. 

Die  neuen  Torpedoboote,  deren  erstes, 
„Erne",  neulich  bei  Palmer  in  >  arrow  vom  Stapel 
lief,  weisen  die  Vei1)esserungNi  auf.  die  infolge  des 
»Cobra" -Unfalls  notwendig  wurden  Die  ,.l"n-r"  liat 
eine  hohe  Back,  um  die  See  besser  haiien  zu 
können.  Die  Länge  ist  vergrSssert.  Mit  Rücksicht 
auf  das  Mehrgewicht  des  nun  viel  festeren  Schiffs- 
körpers bat  mm  nur  eine  Geschwindigkeit  von  25  Vm 
Knoten  ni  Grunde  gelegt.  Die  Hauptabmessufligeii 
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sind:  Länge  222',  Breite  2.V  h".  Waschinenstärke 
7000  1  P  S.  Die  Armierung  ist  dieselbe  geblieben 
und  besteht  aus  2-1«"  Torpedorohren,  1  liPfündfir 
lind  5  '  ()  Pfändern  Kiinfti^'  sulkn  die  Destroyer  nur 
noch  1  Torpedorohr  bekommen. 

Das  &  Unterseeboot  «.A*  ist  am  9.  Mai 
bei  N'ickers  vom  Stapel  gelaufen. 

10  neue  Unterseeboote,  von  denen  ^  eine 
Lange  von  .lO.ö  m  u.  1«0  t  Deplacement  erhahen. 
sind  clu-tiJa  iti  Auftrag  gegeben.  Das  10.  soll  einem 
neuen  T)  p  angchürcü. 

Im  .Uoyal  Magazine'  berichtet  Henr>-  Navarr 
über  eine  Fahrt  in  einem  tler  ciiK'i^chen  L'ntersee- 
bootc,  mit  denen  f^L};ciuvLiriig  \i.isuche  angestelU 
werden.  Darin  cr/alilt  er  folgendes:  .Die  Hitze  war. 
anormal,  aber  wir  fahren  den  befehlen  gemäss  weiter ' 
CS  scheint  uns.  als  ob  wir  mit  jeder  Minute  mehr 
Hitze  fühlen,  und  eine  Empfindung,  als  müssten  wir 
ersticken,  bemächtigt  sich  unser  aller.  Wir  fahren 
und  fahren,  verlieren  dabei  den  Begriff  der  Zeit 
fühlen  wie  un?crc  Knpfc  nnschwellen  und  unsere 
Augen  trübe  v^crilen.  Pioulicli  wird  ein  iMann  von 
der  Besatzung  von  heftigen  Uebelkeiten  befallen,  und 
wir  sehen  einander  prüfend  an.  Wir  haben  noch 
genug  Energie,  uns  vorzostellen,  welches  unser 
ücschick  sein  würde,  wenn  die  Ma^cliiiiisten  krank 
würden;  unsere  Ohren  ;>auscn.  unsere  Atmung  wird 
immer  mühsamer,  und  wir  stellen  fest,  dass  die  Tem< 
peratur  mehr  als  -1')  ürad  Celsius  hctrn^  Wir 
brauchen  dringend  frische  Luft.  W  ir  he^^innen  eine 
unbeschreibliche  MöcHchkeit  zu  eniptinden.  und 
plötzlich  fällt  einer  von  uns  schwer,  leblos  zu  Fiodcn, 
und  augenblicklich  tritt  ein  Qefühl  der  Panik  ein, 
soweit  dies  in  einer  gut  disziplinierten  Mannschaft 
aufkommen  kann.  Üer  Leutnant  ist  bereit,  zu  handeln, 
wie  die  Umstände  es  erfordern;  auf  der  Stelle  lässt 
er  das  Boot  wieder  zur  Oberfläche  emporsteigen.  Um 
die  Wahrheit  zu  sagen,  keiner  von  uns  kommt  zu 
früh  lur  Oberfläche,  denn  während  wir  hinaufsteigen 

und  cüt"^  war  nur  eine  Sache  von  Sekunden 
gal^  imeli  ein  zweiter  .Mann  .■\nzeichen  von  Üiuimacht 
und  jeder  hatte  die  schlimmste  Erfahrung  zu  fürchten. 
Das  Mannloch  wurde  eiligst  geöffnet,  um  frische 
l.uft  zu  bekommen,  aber  die  Wirkung  ihres  plötzlichen 
l:indringens  war  so  merkwürdig,  dass  unsere  .Atem- 
not und  unsere  üebelkeit  dadurch  zunächst  nur  ver- 
mehrt wurde.  In  zwei  oder  drei  Minuten  verschwand 
jedoch  diese?  alles,  und  der  grössere  Teil  vnn  uns 
begann  wieder  ein  wenig  atitzuleben.  .Als  wir  den 
Chronometer  prüften,  stellten  wir  fest,  dass  wir  zwei 
Stunden  fünfundvierzig  Minuten  unter  Wasser  ge* 
blieben  waren". 

In  Portsmoulh  werden  Versuche  über  die 
Einwirkung  des  Sccwnsscr?  nuf  die  Kofile  j;ein,Klu. 
.Wuii  lul  10  Tons  Kulile  in  ein  Bassin  verbeiikt  und 
wird  nach  1 1  .Monaten  die  1 .  Probe  nehmen,  die 
folgenden  im  Abstand  von  je  b  Monaten,  bis  die 
Kohle  verbraucht  ist.  Der  Unterschied  zwischen  ihr 
und  j.',esur,i!er  Kohle  wird  dann  jedesmal  re^t>,;este!lt 
werden.  Ferner  hat  man  auch  Versuche  mit 
schwimmenden  KohleiMlepAts  gemacht,  offiziell 
«haulabüuts"  genannt.    Ofe  Ladefähigkeit  soll  bis 


13  000  t  betragen.  Das  Löschen  der  Kohle  besorgen 
2  Krahne,  die  längsseits  der  Luken  auf  Schienen 
laufen  und  mit  dem  neuesten  Tcmperley-Transporter 
ausgestaHet  sind. 

Frankreich. 
Die  Klasse  der  Panzerkreuzer  von  7740  t 
I  besteht  aus  „Duplelx**,  ,^esaix"  und  „Kleber". 
I  .Lc  Yacht"  bringt  einen  audührlichen  Bericht  über 

den  Typ. 

L.änge  zw.  d.  Perp.    1.^0  m 

Breite  17,8«  « 

Tiefgang  hinten     .     7,07  » 

I  Deplacement  .    .        7740  t 

Die  Drcifach-Expansionsmaschinen  mit  4  Cy- 
lindern  treiben  je  eine  Schraube  aus  iManganbronze. 
2  Kesseignippen  sind  vorlianden:  24  Bcllcvillc-Kessel 
auf  „Desaix'  und  „Duplcix\  20  Niklausse-Kcssel 
auf  „Kleber".  Mit  1 7  100  1  P  S  soll  eine  Qeschwilidig- 
keit  von  21  Sm.  erzielt  werden. 

Bei  kfinstlichem  Zuge  hat  der  .Dupleix"  bereits 
i7i)«0  IPS  erreieht.  bei  natürlichem  Zuge  lOOOO 
IPS  und  18—18,5  Sm.   Der  Aktionsradius  beträgt 
für  10  Sm.  Geschwindigkeit  6450  Sm.  bei  880  t 
I  Kohlcnvorrat  und  sstin  Sm.  mit  !20f)  t. 
I         Der  Panzer  besteht  aus  eiacni  100  inm  starken 
I  Gürtel  von  2.20  m  Höhe.    Auf  20  m  von  vorne  steigt 
j  die  Oberkante  desselben  auf  3  m  Höhe  über  der 
I  Wasserlinie  an.  Hinten  endigt  der  üürtel  etwa  2.5  m 
vor  dem  Steven.    Em  l^an/erquerseiiott  von  -SO  inrii 
Dicke  schliesst  den  Gürtel  ab.    Das  gewölbte  Panzer- 
deck ist  70  mm  stark  im  schrägen  Teil.  40  mm  im 
horizontalen    Teil     fMe    Artillerie    besteht    aus  f< 
164  mm  S.  K.,  .Modell  93  96,  die  paarweise  in  4 
Türmen  aufgestellt  sind,  deren  beweglicher  Teil  and 
tinterbau   durch    iw  mm   Panzer  geschützt 
2  Türme  stehen  an  den  Enden,  die  beiden  anderen 
sind  seitlich  in  Nischen  aufgestellt,  sodass  ihr  ße- 
Streichungswinkel  nur  lAQf*  beträgt.  Vervollständigt 
wird  die  Armierung  noch  durch  4  100  mm  S.  K.. 
ungt'scliüt^t   aufgestellt.   2   I  andungsgeschütze  von 
ti5  mm,  10  Stück  47  mm  und  10  37  mm  S.K. 
Ausserdem  sind  noch  2  Torpedorohre  vorhanden,  — 
I  .MIe  .1  Schiffe  sind  mit  Holzhaut  versehen  ^^<^^ 
I  .'Xnsicht  von  .Le  Vachf  ist  dieser  Typ  nur  wcni^; 

gelungen.     Schlecht    geschützt,    sehr  ungenügend 
[  armiert,  ohne  schwerere  Geschütze,  bleiben  sie  ausser* 
I  ordentlich  hinler  den  bei  Ausaldo  mit  ihnen  glei(A- 
zeitig  in  Bau  ^i-'I^K'cn  Kreuzern  des  Typs  (laribaldi 
zurück.    .Unsere  7740  t- Kreuzer,"  sagt  der  betr. 
Berichter^tter.  „sind  vielleicht  navire»  de  guerre, 
jedoch  verdienen        rcht  den  Titel  „bäliments  rfe 
'  combat"."   —  „Dupleix**  wurde  in  Rochefort  am 
2.S.  März   1900  zu  Wasser  gelassen.  „Desalx" 
lief  in   St.  Nazaire   im  .Mär?    !<>ot.  „Kleb^  im 
I  September  1902  ui  linrdeau.\  vom  Stapel. 

Linienschiff  „Suffrcn"  hat  am  16.  April  bei 
I  der  Probefahrt  nur  IdOUO  IFS  gegen  die  aus- 
I  bedungenen  16  200  erreicht.  Die  30  Stunden-Fahrt 
hat  es  zur  Zuftiedenlieit  erledigt.  Nachdem  es  auch 
'  die  164  mm  S.  K.  mit  Erfolg  angeschossen  hatte. 
I  ging  es  am  3.  Juni  ztun  Erproben  der  30S  mm- 
}  Geschütze  Über.  Sodann  wird  es  instand  gesellt  für 
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die  Besdiicssung  eines  seiner  .)05  mm-üeschütz- 
Türme  seitens  eines  glcichkalihri^ijen  Geschützes  der 
„iHass^na"  (vergl,  No.  I7  d.  Ztschft.t. 

Der  Pai»erkreaz«r  „L^on  Oambetta** 
hat  das  f)ock  nach  Einbau  der  Sl Ii  rauhen  ver- 
lassen. Der  gesamte  üürtelpanzcr  und  Ucr  Ku^cmatt- 
puvser  der  164  mm -Geschütze  ist  angebracht.  l>ie 
Türme  stehen  am  Ufer  zum  Einbau  liereit.  Ende 
des  Sommers  wird  er  Masten  und  Schornsteine  er- 
halten haben. 

Der  Beginn  der  Bauau^ührung  des  ,JukS- 
Michefet"  verzögert  sich  infolge  der  eiheUichen 
AbänJcruiii^en  der  Plänt;  im  Vergleich  zum  Typschiff 
.Leon  Gambetta".  Das  Deplacement  soll  um  20  t 
vergrössert,  ^  MascMnenldstung  um  1 SOO  P  S  ver- 
mehrt werden.  Die  .Arfüleric,  die  zuerst  auf  4 
l*)4  mm  und  \ti  l()4.7  mm  S.K.  festgesetzt  war. 
soll  aus  2  240  mm  S.  und  12  164,7  mm  S.  K. 
bestehen 

Wir  geben  eine  Meidung  des  .Standard-  wieder, 
wonach  sich  auf  dem  Panzerschiff  „Henry  IV."  beim 
Anschiessea  der  14  cm  •Geschütze  im  hinteren  Turm 
ergäben  hat.  dass  der  Aufentfiatt  im  darunter  stehenden 
27.4  cm  -  Tumi  lebensgefährlich  ist,  während  die 
14  cm-ü^hütze  darüber  hinwegfeuern.  Von  den 
im  letztgenannten  Turm  eingesperrten  4  Schafen 
starben  ^.  während  eins  entkam.  Die  Priifnnjr?- 
koiuniisi.ion  soll  den  14  cm  -  Turm  für  unberiuizbar 
erklärt  haben.  Man  hatte  hei  dem  Entwurf  die  ähn- 
liche Aufstellung  an  Bord  des  .Hoche"  im  Auge,  die 
zu  Ausstellungen  keinen  Anlass  gegeben  hat.  .ledoch 
wurde  nicht  berücksichtigt,  dass  die  Geschütze  des 
«Henry  IV. "  Modell  93  96  sind,  dag^n  die  des 
«Hoche"  Modell  84.  und  die  Wirkung  der  neuen 
Geschütze  um  ergleichJich  stiirker  ist  als  die  der  nm 
10  Jahre  älteren. 

Russland. 

üeber  den  neuen  Kreuzer  l.  Ranges  „Kagul", 

dessen  Stapellaiif  zu  Anfang  .fnni  in  Nikolaiew  er- 
folgte, berichtet  die  «lushn.  Hossija":  Der  Kreuzer, 
dessen  Bau  im  August  1901  in  der  Admiralit&t  zu 
Nikolajew  begonnen  wurde,  hat  eine  Länge  von 
4.10  Fuss  7' Ii  Zoll,  die  Breite  beträgt  .S4  l  uss  .sViZoll; 
bei  einem  Tiefgang  von  20  Puss  7*  4  Zoll  und  einem 
Deplacement  von  6675  Tons  bei  zwei  Maschinen  von 
19. SOO  indizierten  Pferdestärken  ist  eine  Schnelligkeit 
von  2.1  Knoten  in  Aussicht  genommen  Der  „Kagul" 
ist  nach  dem  Typus  des  von  der  Vulkan-Werft  in 
Stettin  gelieferten  Kreuzers  .Bogat)T"  erbaut.  I>ie 
Artillerie  hesteht  aus  1 2  sechszöiligen  45  Kaliber 
und  1 2  dreizölligen  50  Kaliber-Geschützen,  sowie  sechs 
46  Milimcter- Schnellfeuerkanonen  und  zwei  Unter- 
wasser-Torpedoapparatcn,  Die  Schwarzmeer-Flotte, 
die  bisher  nur  einen  veralteten  Kreuzer  besass,  ist 
nach  dem  Stapellauf  des  „Kagul"  mid  dem  im  vorigen 
Herbst  in  Sewastopol  zu  Wasser  gegangenen  „Ot~ 
scbakow**  im  Besitz  zweier  modemer  Kreuzer,  und 
das  .Marineministcrium  iiat  beschlossen,  den  Bau  zweier 
weiterer  Kreuzer  in  Sewastopol  und  Nikolajew  in 
Angriff  zu  ndtmen,  um  die  Lücke  in  diesem  Schtffs- 
lypus  bei  der  Schwarzmeer-Flotte  auszufüllen. 


Das  in  Kiel  gebaute  Maschinisten  Scliulschiff 
„Okcan"  hat  in  der  Nähe  von  Libau  in  tiefem 
Wasser  seine  üeschwindigkeitsproben  mit  voller  Be- 
lastung vorgenommen.  Es  wurde  eine  Durchschnitts- 
geschwindigkeit von  18,9  Knoten  erzielt,  die  kontrakt- 
lich ausbedungene  Leistung  also  um  0,9  Kn.  über- 
troffen. 

Marine-Rundschau  bringt  eine  interessante  Zu- 
sammenstellung der  für  Russland  im  Ausland  gebauten 
Schifte. 

Es  liefen  danach  auf  Aiislandsweriten  von  1893 

bis  l«)02  ab: 


1805: 
1 8«tf) : 
1899; 
1900: 

1901  : 

!902: 


.3  Schiffe  von    8  0,35  Tonnen  Deplacement 


I 
I 

4 

3 
I 


.1  <)00 
b  570 
29  800 

22  n.'rt 
1  I  t>t>0 


Summa  1  3  Schiffe  von  8.3  1 55  Tonnen  Deplacement 

Davon  entfielen  auf  die  verschiedenen  Nationen: 

Deutsches  Reich   .  4  Schiffe  von  27  300  Tminen 

Frankreich    .    .    .  4     .       ,.    2()  600 

Ver.  Staaten     .    ,  2     .,       ,.    19  470  „ 

Dänemark    .    ,    .  2             «8  7.30  „ 

Grossbritannien .   .  i     .,            i  055 


Summa    13  Schiffe  von  83  155  Tonnen. 

Spanien. 

Der  Panzerkreuzer  „Cardinal  Ci.snaos", 
von  dem  wir  umstehend einedcm  „Enginecr"  entnomiiume 
Skizze  bringen,  hat  seine  Abnahmeprobefahrten  er- 
ledigt.  Er  ist  1897  von  Stapel  gelaufen,  während 
seine  Pläne  noch  aus  den  Jahren  87/88  stammen. 

Seine  Dimensionen  sind: 

Länge  zw.  d.  Perp.  .  348' 

Gr6s5tc  Breite  ...  60'  3" 

TiefRnnjT  im  .Mittel    .  25' 

Deplacement     .    .    .  7000  Tonnen 

Die  .Armierung  besieht  aus  zwei  9,4"  Hontoria- 
Geschtit/en  in  zwei  Harbctte-Ttiriticn.  /clm  Ge- 
schützen in  mit  2%"  Chromstahl  gepanzerten  llin^l- 
kasematten,  zehn  6  Pfündern  auf  den  Kasematten  und 
4-f)  Pfändern  in  den  Schiffsenden.  Die  Anordnung 
des  l^aiizers  geht  aus  der  Skizze  hervor.  Die 
Torpedoarmierung  besteht  aus  einem  Bug-  und  einem 
Heckrohr  über  \Va??cr  Hlue  F-i^eniüinliLhkeit  ist 
die  weggeschnittene  iiack.  d;e  dem  vorderen  ücschütz 
ein  bequemes  Feuern  mit  Senkung  j^ewähren  SOlt, 
ohne  das  Deck  zu  beschädigen.  Die  Maschinen,  von 
Maudslay  entworfen,  aber  in  Barcelona  gebaut,  sollen 
bei  KHM  io  1  !' S  dem  SLiiiffe  18  Kn.,  bei  künstlichem 
Zuge  mit  1 5  000  I  P  S  20,25  Kn.  Geschwindigkeit 
verleihen.  Jedoch  wurden  die  Proben  mit  künst- 
lichem Zuge  nicht  ausgeführt.  Der  normale  Kohlen- 
vorrat  beträgt  750  t,  im  Maximum  1200  t. 

Als  modern  kann  das  Schiff  nicht  bezeichnet 
werden«  zumal  die  Artillerie  ist  ginzlich  alten  Modet\^ 
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Vereinige  Staaten. 

Auf  der  Werft  der  Union  Iron  Works  wird 
Schlachtschiff  „Ohio"  binriL'n  der  niithstcn  acht 
Monate  fertig  werden.  Auf  den  Panzerkreuzern 
„California**  und  ^Soutli  Dalcota**  sind  die 

Kalken  des  Panzerdecks  an  Ort  und  St?!'  !ie 
Platten  grösstenteils  angebracht  Der  Monitor 
„Wyoming"  hat  seine  4H  Stuiuicn-f  ahrt  mit  Erfolg 
beendet.  Schlachtsctiiff  ..Texas"  wird  in 
Newport  News.  Pa..  geduckt,  um  daim  als  Flagg- 
schiff des  nordatiantischen  Küstengeschwaders  in 
Dienst  gestellt  zu  wcnlen.  —  Nach  „Texas**  wird 


„Jllinols**  ins  Üocic  gehen.  Es  ist  das  vierte  Kriegs* 
scitiff.  das  innerlialb  der  letzten  drei  Monate  in  Ne«r> 

pnrt  New?  j^cdockt  wird.   Zuerst  war  die  „Maine*' 
im  Dock,  dann  folgte  die  Deutsche  „Gazelle**. 
ffAUasouri'*  ist  ebenfalls  in  jener  Zeit  im  Trocken- 
dock gewesen,  jedoch  noch  nicht  in  Dienst  gc?tcllt. 

Die  Unterseeboote  „Plungcr"  und  „Por- 
poise"  vom  Holland-Typ  haben  in  der  letzten  Mai- 
Woche  Probefahrten  gemacht.  ,,Plunger**  erreichte 
an  d.  gem.  Meile  ausgetaudit  im  Maximum  S,87  Kn. 
Geschwindigkeit.  „Porpois«**  erzielte  unteiigetaucht 
5,92  Kn.  per  Stunde. 


Patent- 

Kl.  65b.  No.  14I4<)<I.  Schwimmdocic  von 
l' -förmigem   Querschnitt    Q.   Asmussen  in 

Hamburg. 

Der  Zweck  der  vorliegenden  Erfindung  ist  der. 
hei  einem  SchwiniiTi Jeck  von  T-förmigcm  Querschnitt 
durch  eine  bcsundcrc  Einteilung  der  Räume  im  Boden 
das  Ucberflutcn  behufs  Senkens  in  anderer  Weise, 
als  sonst  üblich,  und  zwar  so  ausführen  zu  können, 
dass  das  Wasser  in  den  SeitenIcSsten  bei  gesenktem 

Dock  linticr  sltlil,  als  bei  dem  sim.st  hi-kannten  N'cr- 
fahren,  um  so  für  das  Auspumpen  beim  Heben  des 
Doctcs  eine  geringere  Hubhöhe  für  die  Pumpen  zu 
erzielen  und  somit  an  Arbeit  zu  sparen.   Um  diesen 


Bericht. 

Zweclc  zu  erreichen,  ist  nicht  in  der  bisher  belnumten 

Weise  in  der  Mitte  des  Bodenponton?  ein  einziges 
wasserdichtes  Miuclieliou  angeordnet,  sondern  es 
sind  im  Boden  zwei  parallele  Längsschotten  in  solcher 
Entfernung  voneinander  Lin^^ebniit,  dass  der  zwii^chcn 
ihnen  eingeschlossene  l^tauiu  15  einem  Deplaeeiueat 
entspricht,  welches  um  ein  Geringes  kleiner  ist  als 
das  Gegengewicht  des  betriebsfertigen  Üocks  nebst 
Maschinen  und  inneren  Einrichtungen.  Die  üeber- 
flntnngscinrichtungcn  sind  hierbei  derart,  dass  heim 
Senken  der  iWitteiraum  B  nicht  mit  vollläuft.  Wegen 
der  oben  angegebenen  Ckösse  dieses  Raumes  wird, 
wie  ohne  weiteies  zu  übersehen,  das  Dodc  durch 
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das  von  ihm  verdrängte  Deplaccilient  nahezu  ge- 
tragen und  das  Niveau  des  in  den  Seitenkästen  be- 
findlichen Wassels  nur  wenig  unter  der  äusseren 
Wasserlinie  stehen.  —  Abgesehen  von  der  Arbeits- 
ersparnis, die  wegen  der  geringeren  Hubhöhe  zum 
Auspumpen  erforderlich  ist.  wird  bei  dieser  Ein- 
richtung der  Vorteil  erreicht,  dass  nur  in  [den  seit- 
lichen Abteilungen  A  A  des  Bodenpontons  Lenzrohre 
vorijeselien  werden  brauchen  nru!  somit  nicht  nur  an 
Gewicht,  sondern  auch  an  Iiaul(osten  für  das  DocJc 
gesfMTt  wird.  —  Um  zu  erreichen,  dsss  das  Senken 
des  Docks  nicht  zu  langsam  vor  sich  geht,  weil 
wegen  der  geringen  Druckhöhe  das  Wasser  nur  mit 
geringer  Geschwindigkeit  einfliesst.  müssen  natürlich 
die  Oeffnungen  für  den  Wasscreinlass  entsprechend 
vergrössert  und  vermehrt  werden. 

KI.  84b.  No.  140186.  Wagen  zurTrockcn- 
fördcrung  von  Wasserfahrzeugen.  Carl  Victor 
Suppan  in  Wien  und  Btia  Szendi  hi  Budapest. 

Der  neue  Wagen  ist  insbesondere  zur  Trocken- 
förderung von  Kähnen  etc.  mit  flachem  Boden  be- 
stimmt, wie  sie  bei  der  Kanal-  und  Flussschiffahrt 
\'crwcndung  finden.  Zum  Tragen  der  Fahrzeuge 
sind  v.hvr  (Sollen  I  an  den  Seitenteilen  b  eines  auf 
SchiiM.ii  laufenden  Wagens  Traggurtc  i  geführt, 
welche  an  ihren  unteren  Enden  durch  Ketten  k  fort- 
laufend miteinander  verbunden  sind.  Die  Ketten  k 
sind  derart  über  Rollen  g  an  der  Wagen plattform 
geleitet,  dass.  wenn  ein  Fahrzeug  nicht  horizontal 


zur  Oberfläche  des  Wagens  aufgcsct/t  wird  oder  die 
Spantumfänge  an  den  verschiedenen  Stellen  der 
Länge  des  Schiffes  ungleich  sind,  die  simtlichen 
Gurte  i  doch  dadurch  gleichmässig  zum  Tragen 
kommen  und  sich  überall  der  Schiffsform  anpassen, 
dass  die  Ketten  k  sich  in  entsprechendem  Masse  von 
selbst  über  die  Rollen  g  hinw^ehen. 


W.  74c  No.  139799.  Verfahren  zur  Fern- 
übertrtgttnf  von  Kompassstellungen.  Sie* 
mens  &  raub,  Aktiengesellschaft  in  Berlin. 

Wenn  die   StellunL;    hezw.    Bewegung  einer 
primären  Kompassrose  durch  ein  an  einem  entfernten 
Ort  Iiefindliche  sekundäre  Scheibe  nachgeahmt  werden 
soll,  besteht   die   SclnviL-rii.;kcit.   dass  das  Moment, 
i  welches  die  Kompassrose  in  der  Gleichgewichtslage 
I  hält  sehr  klein  ist  und  dass  erst  dann  ein  Moment, 
welches  sie  zurückzuführen  ?trcbt.  entsteht,  wenn  sie 
aus  der  Gleichgewichtslage  gebracht  ist.  also  un- 
I  richtig  weist.    Dieses  letztere  Moment  wird  benutzt. 
I  um  die  Rose  selbst  den  Mechanismus  auslösen  zu 
j  lassen,  welcher  zur  l'ebcrtragung  der  Bewegung  dient. 
Die  obengenannte  Schwierigkeit  wird  nun  im  vor- 
liegenden Fall  dadurch  beseitigt,  dass  zur  Bewegung 
der  Sekundiren  Scheibe  oder  Kompassrose  Ströme 
verschiedener  Ricliluii^;  und  (lrn<?e  benutzt  werden, 
welche  durch  die  Belichtung  geeignet  angeordneter 
und  geschalteter  Bolometer  erzeugt  werden.  Zu 
diesem  Zweck  befindet  ?icli  üher  der  mit  einem  .Aus- 
schnitt a  versehenen  primären  Kompassrose  (Fig.  I ) 
eine  Wärmequelle  und  dicht  unter  ihr.  fest  mit  dem 
Schiff  verbunden,  vier  Drahtgitter  b  c  d  c  U-ig  2).  die 
zusammen  eine  ringförmige  Mäclic  bilden  und  von 
denen  die  Gitter  b  und  d  zwei  Glieder  bezw.  Zweige 
einer  Wheatstone'schen  Brücke  bilden,  deren  zwei 
andere  Olieder  Manganfnwiderstinde  sind.   In  Fig.  ^ 
sind  letztere  mit  g  und  h  bezeichnet,  während  i  der 
Stromerzeuger  und  k  eine  Drahtspule  in  der  Brücke 
ist    Bei  richtiger  Wahl  der  Widerslinde  b,  d.  g.  h 
ist   die   Brücke   stromlos,   vorausgesetzt,   dass  die 
Temperaturen  von  b  und  d  gleich   sind.    Wird  die 
Rose  gedreht,  sodass  der  Ausschnitt  a  über  das 
Gitter  b  kommt  und  letzteres  also  durch  die  Lampe 
bestrahlt  wird,  während  das  Gitter  d  im  Schatten 
liegt,   so   erfährt   b   eine   Temperaturzunahme,  die 
seinen  Widerstand  erhöht  und  somit  die  Entstehung 
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eines  Stromes  in  der  Brücke  und  der  darin  ent- 
haltenen Drahtspulc  k  zur  Folj^c  hat  Diese  Spule 
ist  um  eine  Trommel  gewickelt  und  in  einem  starken, 
nahezu  homogenen  magnetischen  Felde  zwischen 
Elektromagneten  1  m  (Ftp  41  frei  drehbar  aufgehängt 
und  stellt  sich  also  mit  ihren  Windungen  senkrecht 
zu  den  Kraftlinien  des  Feldes  ein.    Wird  beim 


f*  F  heruirteiltlappen  l(6nnen.    In  gleicher  Weise  ist 

Jas  .Mittelslück  f  au  einer  Stanjj;e  ^  befestigt,  welche 
um  einen  Zapfen  an  einer  Stütze  h  auf  Deck  her- 
unterklappen kann.  Wenn  sich  das  Boot  in  Zurr- 
5tcllnnß  hefintlet  unJ  somit  die  Stangen  g  und  g' 
I  nebst  den  Kiampenteilen  hochgeklappt  sind,  werden 
I  die  Stangen  g*      durdi  mit  RoUen  b'  versehene 


Drehen  der  Rose  um  IHll"  b  beschattet  utid  d  hestrahlt. 
so  kehrt  sich  der  Strom  in  der  Hruckc  um  und  die 
Trommel  dreht  sich  gleichfalls  um  IHO".  Durch  die 
Gitter  c  und  c  werden  zwei  Qlieder  einer  zweiten 
von  der  ersten  ganz  unabhängigen  Wheatstone'schen 
Schaltung  gebildet,  deren  Brücke  die  Drahtspule  n 
enthält  (Fig.  4).  Die  Windungen  dieser  Spule  sind 
senkrecht  zu  der  Wmdungsflädie  von  k  um  dieselbe 
TronuncI  gewiekcU.  Beim  Drehen  der  Rose  mit  dem 
Ausschnitt  a  über  c  (Fig.  2)  dreht  sich  infolgedessen 
die  Trommel  gegen  Osten,  wenn  sie  bei  Bestrahlung 
von  b  gegen  Norden  gerichtet  war  Bei  Bestrahlung 
von  e  richtet  sie  sich  gegen  tteslcn.  Dreht  sicii 
die  Rose  so.  dass  zwei  Gitter,  2.  B.  b  und  c,  gleich 
stark  durch  den  Ausschnitt  bestrahlt  werden,  d.  i. 
also  z.  B.  bei  Richtung  von  a  gegen  Nordost,  so 
gehen  aiuh  gleich  starke  Ströme  durch  beide  Draht- 
spulen, und  die  Trommel  dreht  sich  infolgedessen 
ebenso  weit  von  Norden  wie  von  Osten  ab,  richtet 
sich  also  geradeso  wie  der  Ausschnitt  der  Rose 
aui  iNurdust  ein.  Das  Analoge  tiitl  ein.  wenn  der 
Ausschnitt  gegen  .Nordwest.  Südwest  und  Südost 
gerichtet  wird.  Bei  Dreliung  de^  Ausschnittes  a 
zwischen  zwei  der  8  liauptstriche  slcilJ  sich  auch 
die  Trommel  zwischen  dieselben  beiden  Striche  ein. 

Kl.  6.Sa.  .No.  Hl. ^27.  Haltevorrichtung 
für  Boote  auf  Schiffen.  William  .Major  in  Dalb- 
eattlc.   iCount)'  of  Kircubright,  Schottl.) 

Das  Eigenartige  dieser  Vorrichtung  besteht 
darin.  das9  das  Root  mit  dem  Kiel  vorn  und  hinten 
auf  mit  l^nilen  b  versehenen  und  um  Aclisen  c  iini- 
klappbarcn  Stützen  a  aufruht,  während  der  Rumpf  mit- 
schiffs  durch  Klampen  F'f  gestützt  wird,  die  so  an  ein 
Mittcl.stück  f  ;inge1enkt  sind,  dass  sie  sich  hei  gleich- 
zeitigem L  mklappcn  der  Stützen  a  horizontal  legen 
und  ebenso,  wie  die  Stützen  a  das  Boot  freigeben. 
Die  heidcM  Klampenhälften  f  f*  sind  niit  Stangen  g' 
verbunden,  welche  an  Stützen  h  aut  Deck  derart 
gelenkig  befestigt  sind,  dass  sie  mitsamt  den  Teilen 


Stützen  a-  a-  in  gehobener  Stellung  gehalten,  und 
ebenso  ruht  die  Stange  g  auf  einer  mit  einer  Rulle 
versehenen  Stütze  a',  welche  mit  den  Stützen  a-  a-' 
an  einer  gemeins.Hmen  Welle  c'  derart  angebracht  ist. 
dass  beim  Drehen  dieser  letzteren  mit  Hilfe  eines 
Hebels  e  alle  drei  Stützen  in  die  horizontale  l^gc 
umgelegt  werden  können.  Hierbei  verlieren  dann 
die  Stangen  g'  g  ihren  Halt  und  snken  inibige  ihres 
Rigengewichtcs  nebst  den  Kiampenteilen  von  selbst 
auf  Deck  herunter,  sodass  also  das  Boot  von  der 
Klampe  frei  wb«t.  [Me  drei  Stützen  a  a  a*  sind  mm 
miteinander  gelenkig  durch  eine  Stange  k  so  ver- 
bunden, dass  beim  Umlegen  des  Hebels  e  zugleich 
mit  der  Stütze  a'  auch  die  Stützen  a  a  henmterg^ 
klappt  werden  imd  somit  auch  die  Hndcn  des  Bootes 
freigegeben  werden.       Um  die  Stellung  des  Bootes 


noch  weiter   /n  sicliern .  sind 


an 


den  l.agerhncken 


für  die  Stützen  a  noch  Spannschrauben  o  vorgesehen, 
welche  mit  Haken  Ober  Bolzen  am  Kiel  gehakt  und 

alsdann  angezogen  werden  können. 

Kl.  65a.  No.  140  804.  Vorrichtung  zur 
\  bgabe  von  Schallsignaien  auf  Schiffen  nach 

h  e  s  t  i  rn  ni  t  c  n  R  ich  tu  n  gen.  Robert  Fkederik  Foster 

in  Brooklyn. 

Die  neue  Vorrichtung  soll  bei  solchen  Schall- 
signalapparaten venvendct  werden,  bei  welchen  durch 
\  eriiuttelung  einer  m  l  nidrehung  zu  versetzenden 
Scheibe  der  Zutritt  von  Dampf  oder  der^eichen  zu 
Schalltrompeten  in  solchen  Zwischenräumen  geregelt 
wird,  dass  die  beabsichtigten  Signale  entstehen.  Zu 
diesem  Zweck  sind  am"  der  genannten  Scheibe  am 
Umfange  Vorsprünge  angebracht,  welche  auf  ein 
Dampfzulassventil  einwirken  und  dadurch  den  Dampf- 
zutritt zu  dem  Signalapparat  in  der  den  Signalen 
entsprechenden  Weise  regeln.  Die  Vorsprünge  sind 
deshalb  einerseits  in  solchen  Zwischenräumen  von 
einai'.dcr  angeordnet  tmd  andererseits  in  ihrer  Länge 
derart  wechselnd  hergestellt,  dass  durch  die  ver- 
schiedenen Pausen  zwischen  den  einxdnen  Tönen 


und  durch  verschiedene  Dauer  der  letzteren  Signale 
entstehen.  Das  Neue  hierbei  hegt  nun  inderX'orrichtung 
durch  welche  der  Dampfzutritt  zu  dem  Schalltrichter 


bcwfrict  wird  Dieselbe  besteht  aus  einem  Gehäuse 
dnr^-h  l"'  S^f^allenengung  dienende  Dampf 

äi^J^'S?''^  ""^  "ach  Passieren  eines 

^  '    D  J""  ™  öffnenden  \'entiles  a  durch  ein 
anderes  Rohr  b  zum  Schalltrichter  weiter  zu  strömen 
Das  Ventil  a  wird  für  gewöhnlich  durch  cne  Feder 

einen  Kolben  c  geschieht,  unter  weichen  Dampf  ge- 
leitet wird,  sobald  ein  Ton  entstehen  soll.  Der 
Dampfzutritt  zu  diesem  Kolben  findet  dureh  einen 
SJ'^^li  '  ^'^'^'"-'^  ^-'"^^  Spindel  " 

JT?-   ^"  "^Tu   ^^'""^'^  ^'^'"'^'^  sich  ein 
Anschlag  ig.  auf  welchen  die  Vorsprünge  der  oben 

r  ^li^  behufs  Hervorbringung 

dö^gnale  dnw^ricen.  Nach  jedem  Passieren  eines 
Voraprunges  wird  die  Spindel  M  mit  dem  Schieber  e 
aSlr^hH *"^^'J"         "rsprüngliche  Uge 

Kl.  21a.    No.   140  6^2.     Hinrichtung  zur 
Regelung  der  Empfindlichkeit  eines  Fritters 
Oeseilschaft  ft,r  drahtlose  Telegraphie.  System  Prof.' 
üraun  und  Siemens  &  Halskc,  (1  m  b.  H'.  in  Berlin 

Bei  ditter  Emrichtung  soll  der  LIcbelstand  ver- 
Bjeden  werden,  welcher  sich  bei  Kohärern  mit  Elek. 
miSü-  ^"^  "lagnetisierbaren  Metallen  daduich  be- 
merkbar macht  dass  die  Elektroden  magnetisch 
werden  und  infolgedessen  das  exakte  AuslSn  er 
s  hweren.  Es  hat  sich  nämlich  gezeigt,  dass  die 
Magnetisierung  nur  dann  schädlich  wirS,  wenn  sie 
»•Stork  auftritt,  während  von  einer  bestimmten 
scnanen  Orenze  ab  ein  geringer  Grad  der  Magneti- 
Merung  d,e  bmpfindlichkeit  bedeutend  erhöht. 
das  Auslosen  zu  erschweren.     i;nm,ttc!br,r  vor  dem 

£mpiindUchkeit  am  höchsten,  und  hiervon  wiid  M  1 


I  der  vorliegenden  Erfindung  in  der  Weise  Gebrauch 
gemacht,  dass  die  Magnetisierung  derart  geregelt 
i  wird,  dass  der  Kohärer  immer   auf   die  höchste 
Empfindlichkeit  eingestellt  wird.    Dies  geschieht  da- 
durch, dass   eine  Elektrode  oder  beide  Elektroden 
jede  für  sich,  unter  den  EinJluss  der  Pole  eines* 
Magneten  gebracht  wird,  der  beweglich  neben  der 
Elektrode  angeordnet  ist,  sodass  man  die  Elektrode 
unter  die  vorwiegende  Wirkung  jedes  der  beiden 
Pole  oder  unter  die  gleiche  Wirkung  beider  Pole 
bringen  kann,  wodurch  nicht  nur  die  Stärke,  sondern 
auch  die  Richtung  der  jWagnelisierung  der  Elektrode 
geändert  wird.    Zweckmässig  wird  hierzu  die  Ein- 
richtung so  konstruiert,   dass  die  Elektrode  des 
KohSrers  mit  Ihrem  Ende  zwischen  die  in  passendem 
Abstände  von  einander  entfernten  Pole  eines  Ring- 
magneten ragt,  der  so  auf  einer  Scheibe  befestigt  ist 
dass  er  mittels  dieser  gedreht  werden  kann.  Durch 
Drehen  der  Scheibe  kann  man  alsdann  den  .Magnetis- 
mus der    Elektrode  beliebig    verändern  und  den 
Kohärer  auf  die  Weise  auf  die  hfichste  Empfindlich- 
keit einstellen. 

Kl.  21*».  No.  141  11.5.  Kleidung  zum  Schutz 
gegen  elektrische  Hochspannung.  Siemens  & 
Halske.  Aktiengesellschaft  in  Berlin.  Zusatz  zum 
PUente  140  635  vom  29.  Juni  1902. 

BeidcmimHeftNo.Udes  .Schiffbau"  vom23  4  03 
beschriebenen  Hauptpatent  ist  angegeben,  dass  einzelne 
Risse  oder  Fehlstellen  in  den  Geweben  ungefährlich 
seien,  vorausgesetzt,  dass  der  Zusammenhang  der 
einzelnen  Teile  des  Schutzanzuges  gewahrt  bleibt 
Sehr  grosse  Gefahr  tritt  aber  ein.  wenn  die  letztere 
Voraussetzung  nicht  zutrifft,  wenn  sich  also  etwa 
durch  Lösen  der  ganzen  Naht  z.  B.  ein  Aermel  vom 
Rumpfteil  trennen  würde.  Der  Zweck  der  vorliegenden 
Erfindung  ist  deshalb  der,  einerseits  den  Schutzanzug 
möglichst  unzerreissbar  zu  machen  und  andererseits 
ihn  so  herzustellen,  dass  bei  Schlitzen,  weiche  im  An- 
2uge  erforderlich  sind  und  welche  nach  dem  An- 
ziehen durch  Knöpfen  oder  auf  andere  Weise  ge- 
schlossen werden,  die  Ränder  einander  metallisch  be- 
rühren.   Um  ersteren  Zweck  zu  erreichen,  wild  vor 
allen  Dingen  unter  dem  jWctallgewebe  a  eine  Unter- 
lage b  aus  nicht  metallischem  Gewebestoffe  vorge- 
sehen md  ausseidem  werden  die  Nähte  des  Aletall- 
gewebes.  wie  Fig.  i  zeigt,  als 
Falznaht  ausgefährt.  Um  sodann 
bei  den  znm  Anziehen  erforder- 
lichen Schlitzen  eine  metallische 
Berührung  der  Ränder  zu  sichern, 
werden  diese  so  ausgeführt,  dass 
sie  sich  überdecken  und  dass 
bei    dem    oberen    Rande  das 
metallische  Gewebe  a  so  nach 
innen  übergeschlagen  ist,  dass 
«fieses  anf  das  Gewebe  a  des 
unteren  Randes  /.u  liegen  kommt, 
also  die  metallische  Berührung 
herstellt  (Fig.  2).  * 
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Zuschriften  an  die  Redaktion. 

Ohne  Verantwortlichkeit  der  IteiUktioa. 
Ocehrtcr  Herr  Professor! 

In  No  13  Ihrer  geschätzten  Zeitschrift  .^hiffbau"  hat 
Herr  li^nieur  Achenbach  in  einem  ArtHiel  den  Maaten» 
aasgleich  von  RadacMttsmascMnen  behanddt  und  hat  auch 
bereits  in  No.  15  der  Zeitschrift  ciniRf  Versehen  richtig  ge- 
stellt, die  sich  bei  der  Be<irt>t'itu)i}i  des  1  tienias  eingeschlichen 
haben.  Ich  möchte  mir  nun  erlauben,  in  folgenden  Zeilen 
noch  weitere  Punkte  der  Arbeit  zu  berühren,  die  meiner 
Ansicht  nach  ebenfalls  einer  Berichtigung  bedürfen. 

Auiäeite  b2i  in  No.  13  der  Zeitschrift  sagt  Herr  Achenlnch 
folgendes: 

.Die  soeben  angegebene  Ermittlung  der  ßalancc- 
gewichte  bedarf  also  noch  der  Modifikation,  indem  bei 
Verlcgimg  der  (jcgenKewiclitu  in  die  Schaufelräder  stets 
zwei  Massen  zu  verwerten  >ind.  eine  nähere,  diametral  zur 
Kurbd,  eine  entferntere,  im  Sinne  der  Kuri>el  kreisend, 
deren  Resultirende  dem  einfachen  Gegengewicht  ent- 
spricht.. 

Dksc  Behauptung  ist  nicht  ganz  richtig,  trifft  wenigstens 
ffir  die  von  Herrn  Achenbach  gcwähhe  Maschinenanordnung 
nicht  zu. 

Herr  Athenbach  hat  vielleicht  übersehen,  dass  es  iwei 
Arten  von  Radschiffsmaschinen  gibt,  deren  jede  eine  be- 
sondere Anordnung  der  üegeqgewichte  bedingt,  «ie  ich  im 
fdlgiendfln  idUier  an  erllnlem  mfr  ertaibM  werde. 

I.  Die  eiste  Art  betrifft  Seitenraddampfer  mit  Compound- 
maachinen  Kurbelwhtkel  90*.  Die  Kurbeln  liegen  zwischen 
beiden  KUera,  Siehe  Pig.  I. 


1![)  he/\v  des  N  n  Ceiinders,  welcher. 


A 


hl  der  tibcne  d  er  H  D-Kurbel  erhUt  man  dann  den  in 

Fig.  2  gezcichneita  Kräftcplan. 

Es  ist  ohne  weiteres  klar,  dass  die  Kraft  P,  nur  durch 
zwei  diametral  enlg^ngeseute  Kräfte  X,  und  V,  aufge 
hoben  werden  kann.  Diesen  Umstand  hat  Herr  Achenbach 
übersehen,  da  er  in  seiner  Arbeit  eine  dieser  beiden  Kräfte 
mit  der  Kurbel  gleichgerichtet  angeitommen  hat. 

Zur  Besliintnung  der  Kräfte  .X,  und  V,  können  je  iwei 
der  folgenden  Üleichungen  benutzt  werden : 
X,     a    P,  b 
V,  •  ;j    1',  ra-b) 
X,     V,  P, 

Ebenso  erhall  mm  fnr  die  in  der  Ebene  der  N  D-Kurbel 
wirkenden  Krälte  drei  Oieichungen.  welclie  lauten  (Mg.  Ji. 
X,  ■  a    P,  (a-C) 
V.,  ■  a    Pj  c 
X,-Y,  P, 

Die  in  derselben  Radebenc  liegenden  Kräfte  X,.  X,  mi 
Yj.  Y,  können  dann  je  zu  einer  Resuitirenden  zusamintth 
zusnmmengesetst  werden. 


Fig  I 

ES  sei  nun  P,  bezw.  die  Ccntrifugalkraft  de^igen 
TcJls  der  Massen  der  hin-  und  hergehenden  Getriebe  des 


den  Kurbelkreis 


reduzitTi.  durch  ücgengewichte  .lusgf^l  chcn  werden  soll; 
die  Centrifugalkräfte  der  erforderlichen  <le^Lti^;e'.v  ichiu  seien 
Iflr  den  HD-Cylinder  mit  X,  und  Y,.  für  den  N  D  mit  X, 
und  Y,  bezeldinet,  «  sei  der  Abstand  der  Mittelebenen 
behler  R9der 

Die  übrigen  Beieidinungen  können  den  betieffenden 
Rgureti  entnommen  werden. 


Fig.  l. 


Flg.  4. 

2.  Die  zweite  Art  bc t  r  i f ft  tiinterrsddampfer  mitCoiniN""'' 
ma-schine,  Kurbelwinkel  90". 

Die  Kurbeln  liegen  zu  bdden  Seilen  des  Rades.  Von 
den  Qcgengewictiten  sei  angianomm«!,  dasisie  in  den  übeMn 
A  und  B  nnteigebradit 


werden  lätnnen  <P^  4). 


Hig.  y  Fig.  t. 

Man  sieht  ohne  weiteres,  dass  in  diesem  Fall,  um  die 
Kraft  P,  aufzuheben,  v\  ietk-nim  .'U  L-i  Kräfte  .X,  und  V.  niV^ 
sind,  von  denen  allerdinj^s  cuie  im  Siiiiie  der  Kurljelnfafl 
P,  gerichtet  sein  nuiss.  Dabei  sind,  mit  Rücksicht  Wi 
Flg.  5  und  b  folgende  Gleichungen  zu  befriedigen. 
X,  .  a  P,  (a  +  b) 
V,    a     \  P,  b 


X,   Y.  P, 


,ind  ferner: 


X,  a 
Y,  .  a 
Y.-X, 


P,  •  c 
P,  (»+c) 
P. 
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Auch  hier  küiricn  die  Kräfte  X,  X,,  und  Y,  Y,  wieder 
zu  einer  Rcsulianieii  /iis,imnieii>je>ei/i  ucidcii. 

Hille  BetraclitLin^  dieser  liiitu  iekeliiii^jeii  /ei^;t.  welches 
Ve  rsvhcn  Herrn  Achenbach  bei  der  (khaniiluii^  des  I  hemas 
untergelaufen  ist.  Ooch  lässt  sich  dasselbe  auch  direkt 
nachweisen  und  twar  an  der  Hand  der  auf  Seile  623 
stehenden  Momentengleichüngen,  die  in  Hirer  ursprünglichen 
Form  ftalgenderniasscn  lauten: 

)0,     Ri    I    iP,'  •  ri  «1  1,1 
lg,  •  Ri  •  I    .P,'  ■  r.  •  I, 
Berücksichtigt  man,  dass  die  eingeklammerten  Produkte 
den  CMttiAigdIcrirten  direlct  proportional  sind,  so  erhält 
matt  dureit  Addition  beider  aieichungcn; 

(O,  •  Ri     lg,  •  Ri    iP,*  •  r) 
[)ic>e  (iU  ieli.iii;^   sJelit   ii!   \ViikT>priich  /u  derjenigen, 
welcher  die  Anurdiiung  der  Gegengewichte  zugrunde  gelegt 
ist.  nlmlich: 

lO,  •  ttf  -  tg,   R)   (P,'  •  n 


Die  Tatsache,  dass  sich  min  trotz  dieser  Versehen 
demidch  ciit  vcrhfdiiiismässi^  günstiges  Endresultat  ergibt, 
« ie  Herr  Aclieiihacli  selbst  am  Schliisse  seiner  Arbeit  her- 
vorhebt, ist  durch  den  eigentümlichen  Zufall  begründet.  das$ 
bei  der  graphischen  Bestimmung  der  Kurve  der  Restmomente 
in  Fig.  10  efai  weiteres  Versehen  unteigelauien  ist.  Es  sind 
nimllch  die  Ordhnten  der  Kurve  des  residtierenden  Gegen- 
gewichtes des  B  H  Rade-  nadi  der  cnlg^engesetzten  Seite 
von  der  O-Linie  ans  ah^;etra^;en  worden,  wie  dies  hätte 
n.ich  ticni  ganzen  (jaii^  der  Mearbeitiinj;  geschehen  sollen 

Ks  ist  ja  auch  leicht  einzusehen,  dass  die  Monieiite  der 
in  den  Ridern  angebrachten  Qegengcv.  lelre  in  bezug  auf 
Mitte  SchiH  stets  gieictigerichtet  sind,  so  dass  dieselben  sich 
addieren  mfiisen.  anstatt  sich  au  suiitrahferen,  wie  dies  irr- 
tfimilcher  Weise  in  Hg.  10  geschehen  ist 

Huchachiungsvullst 
W.  Thele. 


Kabtlose 

IDannestnannrobrc 

für  ddn  Sohiffb«^us 

Feuer-  und  Wasser-Rohre, 

BiiUhiiis,  bMdhnii,  MaUtm 
Kaste,  dajfeln,  Jlaaen,  Steoflen  ete. 

Überiappt  geschweisste  Rohre  von  250  mm 
licht  bis  zu  den  grössten  Durchmessern, 

SCupfer-  und 
SUessingrofire 


Deutsch-OesteireichischeMannesmannröhren-Werke 

Düsseldorf. 
•  Düsseldorf  1902:   


iüttldeme  Staate-Meikdlle'iud  CUildeHe  Medaille  der  iLnsstellimi; 
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Hochjjc'clirtcr  Herr  F'rofessor' 

Auf  die  vurstchenden  Ausführuiii;en  von  Herrn  Thelc 
erandere  idi  PolKemks: 

von  Herrn  Tliclc  aiincnLl)Liic  Hcrccliniin^  is!  nicliis 
anderes  als  die  AbIciliitiK  der  auch  \  on  mir  für  die  Beslimimmn 
von  (i,  und  R,  auf  Seite  t>2^  unverändert  aufgestellten 
Formeln  und  findet  sich  überall  in  der  Literatur.  Die  Richtig- 
keit der  BestirnmunK  der  Getjengewklite  nich  diesen  Pomwln 
sowie  der  Art  und  Wei-^c  der  Aufzeichnung  des  Monienten- 
diagrainms  für  das  von  mir  gewählte  Ik-ispiel  eines  Seiten- 
raddanipfers  ist  ohne  weiteres  klar. 

Das  Verseilen  betreffs  der  Anbringung  des  einen  Qegen- 
gewiclites  im  Sinne  der  Kurbel  gestehe  ich  gerne  ni: 

e5  ist  s  Zt  bei  tltr  /um  Zweck  der  V'ernffenllichiniR  er- 
fiilKten  üinarbeitunK  und  Kiirzunn  der  alle  Arien  der  Aus- 
balaitcicrurif;  bei  Radilanipfern  irgend  welcher  Konstruktion 
beiundelnden  Niederschriften  an  diese  Stelle  mit  hinein- 


Dt  das  Weiaii  dar  Ausbalaadening  der  beweglen 

Massen  darin  beruht,  daas  bei  der  Bewegung  derselben  die 
Lage  des  Schwerpunictes  des  gansen  Systems  nicht  geändert 
wird.  <u)  ist  (jleichKewicht.  wenn  m,  und  nu  beide  auf  der- 
selben Seite  liegen  d.  h.  wenn 
m,  •  b,  -f  m. 


ist.  Nun  ist  aber 
und 


b,  b 


b.  b 


folglich 


d.  L 


m, 


b^  M  •  b 

R 
■  r 

R 
r 


m, 


_  R  -|-  fflj  •  R  -  M  •  T 

Nehme  ich  nun  entweder  das  BH  -  oder  das  St&* 
'  Schaufelrad  als  Monientendrehachse  an.  so  folgt: 


geraten.   Der  Nachweb  dafür  ist  indes  in  anderer  Weise 
zu  fOhren: 

Im  Kurbdkreise  \  nni  Radius  r  wirke  die  Gesamtmasse 

M  mit  der  Beschleum^^unv;  b.  im  SL  B.  Schaufelrad  wirke 

zwecks  Ausbaiancienni^;  ili.  rselhcn  eine  .Masse  ni,  am  Radius  R 
mit  der  Beschleunijiung  b, .  im  B.  B.  -  Schaufelrad  eine  ' 


m,  ■  b|  ■  I    M  •  b  ■  (1-1,) 
NU  -  b^'l'M'b'li 

d.  h.  es  ergibt  sich 

0,  aus  der  Gleichung:  •  R  •  I  -  M  •  r  •  (l-i|) 
g,    .    «        «       ni(  •  R  •  I  -  IM  •  r  •  l| 


Masse  m,  mit  der  fieschleunigung  b|  ebeniills  am  Radius  R.  |  (wie  von  mir  amgefeben). 


e.  jlug.  Schmidt  Sohne, 

Kuprerschmiederei.  MelaUviunifalrik  ■.  Apparaleban-instalt. 

Tc!egr.-A<1r.:  Apparatbau,  Hamburg  Fernspr.:  Amt  III  Mo.  206 

j)amp/kessel-Speisewasser-J{einifler  (0.  R.  P.  113917) 

tnr  Reinigung  von  Sllialtigem  Kondeoawaaaar 

voll  l.'>()0  bis  50000  Liter ftiludl.  Leistuug  für  Spcidcieitungen  vonflO— ISOmmDorehnwswr. 

A ii^füluiui;,'  in  (tiissf'isen  mit  Bronce-Qamilur  und  ganz  in  Broncc. 

,        Dampf  kessel-Speiscwasscr-V^orwärmer  (0.  R.  P.  120592) 

•  f.  Si)eiftewa8äer  iu  gleich  hoher  Temperatur  als  di-jcniire  dos  ziiruAnwirmen  benutzten  Dnrni  fi> 

Seewasser-Verdampfer  (Evaporatoren)  System  Schmidt 
Eur  Ihnngung  voo  Zuaatr-Wasaer  Ihr  DampOnsaeL 
Diesdben  aadi  in  Terbindnog  mit  miikwuMr*Koild«iiMttaiMii. 


L-yiiizüd  by  (ji 
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Hieraus  (jeht  dann  hervor,  dass  beide  Uegengewichte  1  redners  betreffs  der  Monienieiikui  vcii  cricdigl  sich  dadurch 
diametral  zur  Kiirk-I  stehen  mflneil.  SObflld  die  KhiM  |  von  SClNt. 

zwischen  denselben  liegt.                                         |  hochachtungsvoll 

Der  SchliHfte  der  Auafthruivea  des  Herrn  Vor-  i  Ingenieur  Albert  Achenbach. 


Nachrichten  aus  der  Schiffbau-Industrie. 

'.'it'i  i'  .n-.T-.-n  ivs  dem  Leserkreise  mit  Ansaht  der  Quelle 


viril  1: 


^l^^achrichtgn  übgr  Schiffe. 


Am  3.  Juni  lief  auf  der  Schiffswerft  von  Schömer  iS;  k useii 
der  fflr  den  Hanseatiscben  Ll^yd  in  Lübeck  erbaute  Fracht« 
Sdw— >•■<— plbr  .ProfraM"  glfiddidi  vom  Stapel.  Das 

Scdiff  hat  folgende  Haiiptdinicnsiotien: 

Liag/t  zwischen  den  Perpendikeln    .  62,0  m 

OrOsste  Breite                       «  ,  9,4  « 

Seifenhöhe   4.6  , 

Tiefgang  beladen   4,26 , 

und  if.1  ausgerüstet  mit  einer  Maschine  vnriÄ80X6.^0  XlOSOmm 
Cylinderdurchmcsscr  bei  710  min  Huh.  welche  iliren  Dampf 
aus  2  JCessdn  von  ztisammen  ca.  160  qm  htcizflAchc  und 
12  Atm.  Ueberdruck  empfängt  und  dem  Schiff  ehte  Qe- 

SChwindiRkeit  von  i  Knoten  vcrleilien  wird 

Schiff.  Maschine  und  Kessel  werden  gebaut  und  aus- 
gerflsM  nach  den  Regeln  des  (krm.  Lloyd  ffir  die  Ktaase 

+  lOO*AU.tBl.  

Unter  den  fOr  das  nächste  Jahr  von  der  SchMbwerft 

von  Schßnier  &  Jensen  7u  liefernden  «Schiffen  sind  6  Dampfer 
fUr  die  Finna  t1.  C.  Horn,  Sdileswlc  bestimmt 


Dieselben  srillen  speziell  für  die  l'ruehtSahrt  erbaut 
werden  und  ^war  nach  dem  Vurhild  des  im  vorigen  Jahre 
an  die  Hirma  H.  c.  Horn  KC*i«:fcrtcn  Dampfers  .Stadt 
Schleswig-,  welcher  sich  in  der  Praxis  ganz  vorzüglich  be- 
wahrt hat,  jedoch  mit  einigen  der  Neuzeit  entsprechenden 
Verbesseningen  und  zwar  {n  folgenden  Hauptdimeoalonen; 

Ubige  im  Hanpideck  iwiachen  den  Perpendikeln  67^  m 

Qrfisste  Breite  auf  Spanten  iO.2  , 

Seitenhöhe  4,85. 

TiellKang  mit  ISOO  t  Ladung  4,50. 

auf  Llp>  dsPreibord.  ausgeriistct  mit  einer  Drcifach-Hxpansions- 
mascliine  von  normal  eWü  1 H  P.  die  ihren  Dampf  aus 
2  Linenderkesscln  von  entsprechender  Grösse  empfangt  und 
dem  Schiff  beladen  eine  Oeschwindigkeit  von  10  Knoten 
verleihen  soll. 

Die  Schiffe  erhalten  ein  erhöhtes  Quarterdeck  mit 
Brückendeck.  Back  und  Poop,  L>oppelboden  filr  Wasser- 
ballast über  das  ganze  Schiff,  2  Ladclukcn  vorne  und  eine 
hinten,  3  Dampfladewinden,  1  Dampfhcckspill,  Dampfanker- 
spUl,  Dampfsteuerma&chine,  elektrisches  Licht  zum  Laden 
und  Löschen,  sowie  vollständig  ausielcheade  Ventflatkm  ffir 
die  Fruchttahrt. 

AOe  Schüfe  werden  nach  den  Regdn  des  Qerm.  Lloyd 
für  die  höchste  Klasse  mit  BisversUrkung  inid  nnter  l^iesEial- 

aufsichl  erbaut. 


Ernst  Schiess 

•9  DÜSSELDORF  Wmjm 


Werkzeugmaschinentabrik  und  Eisengiesserei 

1900  etwa  1000  Baamt«  und  Arbeiter 

ttlerkzeudmascbinen  aller  M 

für  Metallbearbeituni: 

von  den  kleinsten  bis  zii  den  allei^^rös'itftn  Abmessongtti, 

iiiehesnndere  auch  solclie  tür  den  Sdiiffliaii. 

GuMstftoke  in  Eisen  roh  u.  bearbeitet  bis  zu  5000O  kg  StückgewiohL 
_   Kurze  Lieferzeiten.   

nrÜHtil-Snf-  iiil  GivinimkmidMttUM, 

„„ R.hr™M (Jnldi'iic  Staat sTiir(l;ull(^  IHissf^lfloif  190"?, 
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Die  Liefening  allvr  o  Schiffe  erfolgt  im  Laufe  des 
Jahres  1404. 


Die  Ualllot  „Wilhelm"  Kapt  Sicvcrs  von  Rciulsbiirjj. 
die  vor  ca.  b  Wochen  in  der  üidermündung  strandete  und 
sidi  nif  der  graaseii  Binnenplatte  bis  an  Deck  in  <len  Trieb- 


sand liiiiciiinearhcilc!  hatte,  wurde  im  Laufe  der  letzten 
Woche  durch  die  l-irtii;i  Stocks  ä  Kolhe,    luh.  Chr.  Koltic 

in  Kiel- Wellingdorf  geborgen  und  in  den  Hafen  von  Friedrieb- 
stadt jcebracliL  Das  erat  zwei  Jahre  alte  Schiff  ist  fui 
eriiatteo« 


SIEMENS  &HALSKE 

Aktiengesellaehaft 
BERLIN  SW.,  Markgrafenstrasse  94 


Maschinentelegraphen  —  Rudertelegraphen 
Ruderiageanzeiger  —  Kesseltelegraphen 
Wasser-  und  luftdichte  Atarmwecker 

Umdrehungsfernzeiger  —  Lautsprechende  Telephone 
Ternperaturmelder  —  Spezialtypen  von  elektrischen 
Messinstrumenten  für  Schiffszwecke 
Röntgenapparate 
Wassermesser  —  Injektoren 


So  lange  der  Vorpath  reicht 

ist  ein  Posten  ^J^' 

neue  Drehbänke  und  Shapingmaschinen  iiii 

sehr  prciswcrth  so  verkaafen«  MaaBam  * 


Hacht'jlgentur 
J.  kMi:CK!  V 
Hiniiluirj:;  Friir:lit3llee  G5. 


Verkaufsregister  von  Yachten. 

^eanpehten  <^  tTovrenuachten 

3)ampfi}aehten  ^  jlCotorboote  ete. 

m  9  V  Verkauf,  Charter  und  Versicherun)?.  «  «  « 

Photn[.':riiphiori  \!_  Pli'irir  HtuliOM,  soweit  vnrh  itulcn,  /.vi  Flicnsten 


Eda  Ja  von  der  Heyde 

Fabrik  FQr  elektrische  Apparat«,  KommaDdit-Gesellftchaft 

Serlin  S.  0.,  Qlonaiierstrasse  2t. 

Speclalltäit 

Installationsmaterialien.  Sicherungskasten, 
Beleuchtungskörper  für  Krim-  und  Handel. - 
schiffe  nach  Marine -Normalien, 

Zeichnungen  und  eigenen  Motfetlen. 


? 
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Den  Howaldtswerken  in  Kiel  wurde  von  Spanien  der 
Atiflrag  auf  einen  Post-,  Passagier-  und  Frachtdampfer 
ertcilU  Das  Scliiff  wird  dem  Verkehr  zwischen  Barcelona 
lind  den  Balearen  dienen  und  ist  ausser  mit  bequemer  Bin- 
richtunf;  für  bO  Kajüts-Passagiere  besonders  für  die  Oranj^cn- 
F-ahrt  eingerichtet.  Iis  wird  mit  einer  Dreifach-Hxpansions- 
Maschine  ausgerüstet,  erhält  elektrisches  Licht  und  alle 
modernen  Einrichtungen. 

Dies  dürfte  der  erste  Auftrag  sein,  der  einer  deutschen 
Werft  von  einer  spanischen  Reederei  erteilt  worden  ist. 


Den  Howaldtswcrken  in  Kiel  ist  von  der  Reederei 
M.  Jebscn.  Apenrade,  der  Auftrag  auf  den  Bau  eines 
Dampfers  für  die  chinesische  KUstenfahrt  erleilt  worden. 

Das  Schiff  wird  eine  Tragfähigkeit  von  2300  t,  eine 
Hahrgeschwindigkeit  von  10''_.  Knoten  und  spezielle  Ein- 
richtung für  die  Beförderung  chinesischer  Passagiere  erhalten. 

Es  ist  dieses  das  lo.  Schiff,  welches  die  Howaldtswerke 
für  die  obengenannte  Reederei  liefern. 


Für  die  Dampfschiffahrtsgcsellschaft  .Neptun"  in  Bremen 
lief  auf  der  Werft  von  .loh.  C.  Tecklenborg  A  -O.  der  neue 
Dampfer  „Hercules"  vom  Stapel.  Derselbe  ist  ein 
Schwesterschiff  des  erst  kürzlich  von  der  gleichen  Werft 
abgelieferten  Dampfers  .Minerva".  Die  Massverhältnisse 
sind  folgende:   Länge  7.^.0  m.  Breite  11.0  m.  Tiefe  .S,.^2  m. 


Das  als  Quartcrdeckschiff  nach  den  Vorschriften  für  die 
atlantische  Klasse  des  Germanischen  Lloyd  aus  Stahl  er- 
baute Schiff  erhielt  im  Buge  zum  Schutz  gegen  Hisdruck 
noch  besondere  Verstärkungen.  Ein  Doppelboden  nach 
dem  Zcllensystem  m  Verbindung  mit  den  beiden  F^icktanks 
befähigt  das  Schiff,  ohne  weiteren  Ballast  in  See  zu  gehen. 
Bei  jeder  der  4  grossen  Luken  steht  eine  Dampfwinde,  die 
sämtlich  von  einem  Hilfskesscl  nach  Cochvanes  Patent  mit 
Dampf  versorgt  werden.  Die  Schuncrtakelung  ermöglicht 
das  Führen  von  Spitzsegeln.  Die  Ladefähigkeit  des  Schiffes 
beträgt  ca.  IWO  t.  Die  Fortbewegung  wird  t>ewirkt  durch 
eine  dreifache  Expansionsmaschine  von  650  Pferdekräften. 


Die  Lcichterfahrzeuge  haben  in  den  letzten  Jahren 
eine  immer  grössere  Bedeutung  im  Küstenverkehr  gewonnen. 
Sie  sind  vermöge  ihrer  Bauart  imstande,  ebensogut  die 
offene  See  wie  die  Wasserläufe  des  Binnenlandes  zu  be- 
fahren: ein  weiterer  Vorzug  der  Seeleichter  besteht  darin, 
dass  der  Raum  dieser  Fahrzeuge,  die  keine  eigene  Maschine 
haben,  sondern  meist  in  grösserer  Anzahl  —  durch  einen 
Schleppdampfer  geschleppt  werden,  fast  ohne  Einschränkung 
für  Frachtzwecke  ausgenutzt  werden  kann,  und  dass  zu 
ihrer  Bedienung  nur  wenige  .Mann  nötig  sind.  Ihre  Maupt- 
vorzüge  sind  also:  billige  Fracht  und  Vermeidung  von  Um- 
ladung  beim  Fluss-  und  Küstenverkehr. 

Der  Norddeutsche  Lloyd  hat  diesem  Schiffstypus  eine 
besondere  Aufmerksamkeit  zugewendet  und  besitzt  in  Bremen 
nicht  weniger  als  114  Schleppkähne,  die  er  hauptsächlich 
auf  der  Fahrt  zwischen  Bremen,  bczw.  Bremerhaven  und 
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Mambiir^r  verwendet,  um  die  durch  seine  Ozeandampfer  an- 
gebrachte Ladung  weiter  zu  befördern,  bozw.  um  ihnen 
l^dung  zuzuführen.  Ausserdem  beschäftigt  der  Norddeutsche 
Lloyd  noch  17  weitere  Leichter  in  hinterindischen  Mäfen. 
wodurch  die  Clesamtzahl  seiner  Schleppkähne  auf  1.^1  kommt 
Die  Schleppkähne  weisen,  entsprechend  ihren  ver- 
schiedenen Zwecken  und  der  verschiedenen  Zeil  ihres  Baues, 
ganz  verschiedene  ürössenverhältnisse  auf  Von  den  in 
Bremen  verwendeten  Leichtern  des  Norddeutschen  Lloyd 
haben  .*>  eine  Tragfähigkeit  von  130  t,  14  von  200  1.  S8  von 
.VX)  I.  II  von  400  t.  18  von  öOOt.  2  von  700t  und  endlich 
noch  h  von  lOOO  t  Tragfähigkeit.  Während  die  kleinsten 
eine  Länge  von  M)  m  und  eine  Breite  von  5  m  besitzen, 
weisen  die  20  grössten  eine  Länge  von  .VS  m  und  eine 
Breite  von  K  und  *>  m  auf  Die  Zahl  der  Ladeluken 
schwankt  zwischen  1  und  H;  die  Länge  lutd  Breite  der 
Luken  geht  bis  zu  8.  bezw.  2..S  m. 

Die  namburK-SUdamcrlkanlschc  Dampfachiffahrts- 
QesellBchaft  hat  der  Schiffswerft  und  der  Maschinenfabrik 
ivorrn  Janssen  &  Schmilinskyi  A -() .  Steinwärder.  den  Bau 
eines  für  den  Hamburger  Hafen  bestimmten  Schleppdampfers 
in  Auftrag  gegeben.  Das  am  letzten  Dezember  dieses  .lahres 
abzuliefernde  Schiff  soll  1H.7  m  lang  und  .S.O  m  breit  werden. 
IKt  Tiefgang  soll  2.2K  m  betragen.  Die  Compound-.Maschine 
soll  bei  o'  ^  Atmosphären  Dampfdruck  2.'>0  i.  R  S  entwickeln. 


Die  Verelnixte  Butcsier-  und  Fraclitschlffahrt>acsell- 

Schaft  will  ihre  grosseren  Seeschleppcr  vom  Revierdienst 
auf  der  Unlerelbe  entlasten,  damit  sie  von  Cu.xhavcn  aus 


den  Küsten-  und  Seedienst  besser  wahrnehmen  können 
Zu  diesem  Zweck  hat  die  Reederei  der  Schiffswerft  und 
Maschinenfabrik  ivorni  .lanssen  &  Schmilinsky)  A  -ü  .  Stein- 
wärder. den  Bau  von  zwei  neuen  Schleppdampfern  in 
Auftrag  gegeben,  die  am  KS  November  bezw.  LS.  Dezember 
dieses  Jahres  zur  Ablieferung  gelangen  sollen.  Die  Schiffe 
werden  22.5  m  lang.  5,62  m  breit  und  erhalten  einen  Tief- 
gang von  2.74  m.  Die  Maschinen  sollen  bei  1 0  Atmosphären 
Dampfdruck  .MX)  i.P,  S.  entwickeln. 


Die   EwerfOhrerHrma    C.  H.  Brcckwoldt   hat  der 

Schiffswerft  imd  Maschinenfabrik,  vorm  Janssen  &  Schmilinsky. 
A.-O-,  Steinwärder.  den  Bau  eines  am  15.  l-cbruar  IW4  zu 
liefernden  Schleppdampfers  von  12.75  m  Länge,  -^.K  m 
Breite.  1 .4  m  Tiefgang  und  70  i.  P.  S.  bei  1 1  Atmosphären 
Dampfdruck  in  Auftrag  gegeben. 


In  der  Kieler  Woche  wird  der  Splrltua-Motor  Gelegen- 
heit haben,  seine  Anwendungsfähigkeit  für  den  Bootsbetrlcb 

beweisen  zu  können.  Für  -S.  M  Yacht  .Hohenzollcrn"  ist 
nämlich  ein  mit  einem  starken  SpIrltus-Motor  ausgestattetes 
Beiboot  zur  Abliefertmg  gebracht  worden,  das  in  der  Kieler 
Woche  in  Betrieb  gesetzt  werden  soll;  ebenso  ist  auch  für 
die  Yacht  der  Kaiserin  „Iduna"  ein  mit  einem  4 pferdigen 
Spiritusmotor  ausgestattetes  Boot  vor  einiger  Zeit  hergestellt 
worden:  endlich  hat  auch  der  Staatsminister  v.  Tirpitz  für 
seinen  persönlichen  Gebrauch  ein  Spiritusmotorboot  in  Auf- 
triig  gegeben. 
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In  Tricst  hat  der  Stapcllaiif  des  im  Lloydarsenal  erbauten 
Lloyddampfers  „Qoricla"  stattgefunden  Die  .Coricia*  ist 
ein  mit  allem  modernen  Komfort  ausj^estattcler  speziell  für 
den  Passaper-  und  Warenverkehr  in  der  Levante  be- 
stinuiiter  Dampfer,  der  eine  Schnelligkeit  von  12  Knoten  per 
Stunde  entwickelt.  Hr  hat  Raum  für  4.S  Hassagiere  erster 
und  24  Passagiere  zweiter  Klasse,  für  deren  Bequemlichkeit 
in  jeder  Minsicht  Kcsorfjt  ist.  Für  dieselben  stehen  elektrisch 
belenchtetc  Kabinen,  geräumige  und  geschmackvoll  aus- 
gestattete  Speise-  und  Raiichsalons  zur  Vcrfügtmg  Die 
_(joricia"  hat  eine  Länge  von  101, 0  m.  eine  Breite  von 
I2.H  ni,  und  eine  Tiefe  von  ca.  7.b  m  und  einen  Raum- 
i^L-halt  von  LS8.(XKi  Kubikfiiss.  Ihre  Tragfähigkeit  beträgt 
Aum  t. 


Fracht-    und    Passagierdampfer    „PowerfuI"  für 

F.  H.  Powell  «5t  Co  in  Liverpool.  Manchester  und  Bristol 
ist  bei  Wigham.  Richardson  &  Co.  vom  Stapel  gelaufen. 
Das  Schiff  ist  für  die  Küstenfahrt  zwischen  Liverpool  nach 
London  und  der  Südkü.ste  von  Hngland  bestinunt.  Länge 
H.S.0  m.  Breite  IÜ.S5  m,  Geschwindigkeit  12  Knoten. 
Das  Schiff  soll  200Ut  Ladung  tragen  und  grosse  I^deräunie 
besitzen.  Die  Hinrichtungen  zum  Laden  und  Löschen  sind 
sehr  umfangreich,  imi  den  Aufenthalt  in  den  Häfen  möglichst 
abzukürzen.  Für  W)  l'assagierc  sind  die  nötigen  Kainmeni 
sowie  ein  grosser  Speise-Salon.  Hauch-Salon  nnd  Damen- 
Zimmer  eingerichtet.  F^in  Promenadendeck  nüt  Sonnendeck 
darüber  ist  vorhanden. 


Dampfer  „Laos",  den  die  dänisch-französische  ost- 
asiatische Dampfschiffslinie  bei  Burmester  &  Wain  in  Kopen- 
hagen in  Bestellung  gegeben  hat,  ist  vom  Stapel  gelaufen. 
.Laos-  misst  «KX)  Reg.-t.  ist  130.0  m  lang.  1.S.2  m  breit 
nnd  hat  einen  Tiefgang  von  ll,b  m.  Die  Maschinen  in- 
dizieren .^000  Pferdekräfte  und  die  gewöhnliche  l-ahrt- 
Kcschwindigkeit  beträgt  13  Knoten.  Das  Schiff  ist  für  die 
h\ihrt  nach  Siam  berechnet  und  als  Frachtdampfer  gebaut. 


Frachtdampfer  „Maycrove",  gebaut  bei  Wigham 
Fiichardson  &  Co.  für  die  Wingrove  S.  S.  Co  Ltd.  in  London, 
ist  vom  Stapel  gelaufen,  i^ngc  ^S.O  m.  Breite  13,7  m. 
Dreifach-Hxpansions-Maschinc. 


Nachrichkn  von  den  Werften 

und  aus  d«r  Industrie.  ■-««'^ 


Die  Schiffswerft  NUscke  und  Comp,  in  Stettin  und 

Grabow  ist  unter  der  Firma  Nüscke  und  Comp ,  Schiffs- 
werft, Kesselschmiede  imd  .Maschinenfabrik  A -0.  In  eine 
Aictien-Uesellschaft  umgewandelt  worden.  Das  Aktien- 
kapital beträgt  H(M>(XM>Mk  .  H<>0  Aktien  zu  KXH)  Mk.  lautend 
auf  Inhaber.  In  den  Vorstand  wurde  das  bisherige  Mitglied 
der  Firma  Nüscke  und  Comp..  Ingenieur  O.  C.  Pcuss.  in 
den  Aufsichtsrat  die  Herren  K.Deppen,  .M.  Braun  (in  Firma 


Haerener  Gussstahlwerke 

^       AkMengesellschaf^  HAGEN  i.W.    *       .     -  .  . 
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sov.  alle  sonstigen 
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S.)[.Stahl;jlnker, 
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Knderrahmen, 
Schiffsschrauben 
u.  Schraubenflügel 
in  Qussstahl  sou>ie 
Jedem  jeder  j\rt, 
auch  für  Schiffs- 
zwecke. 


MartiD-Werke,  Tiegelslaiil-Werke,  Bessener-Werk,  Mechanische  Werkstatten,  Hammerwerke.  Walzwerke.  Federnlabrlk. 
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Meister  und  Söhne).  W.  Mönck.  J.  Nüscke  und  Dr.-Ing. 
BellinKTath-Dresdcn  gewählt  Der  Betrieb  wird  vom  I.Juli 
ab  für  Rechnung  der  neuen  (}esellschaft  geführt.  Es  ist 
beabsichtigt,  das  Aktienkapital  auf  1  Million  zu  erhöhen, 
um  die  Aktien  börsenfähig  zu  machen.  Die  ülbschiffahrls- 
Qesellschaft  .Kette"  ist  an  dem  Unternehmen,  wie  bekannt, 
mit  100  UOO  Mk.  beteiligt. 


Am  9.  Juni  fand  auf  der  neuen  Werft  der  Aktien» 
geselUchaft  „Weser"  In  OrüpellnKen  der  erste  Stapellauf 
statt  und  zwar  wurde  der  erste  der  für  den  Hamburger 
Staat  im  Kau  befindlichen  Bagger  zu  Wasser  gelassen. 


[)ie  Hrweitenmgen  und  Verbesserungen  des  Docks  In 
MIddlesbrouKh,  welche  schon  seit  \WH  in  Angriff  ge- 
nommen waren  und  deren  Kosten  auf  etwa  eine  halbe 
Million  Lstri.  geschützt  werden,  nähern  sich  jetzt  der  Voll- 
endung und  man  erwartet,  dass  die  neue  Tiefwasser-Binfahrt 
in  zwei  oder  drei  Monaten  für  den  Verkehr  geöffnet  wird. 
Seit  einiger  Zeit  schon  ist  der  erweiterte  CPuaianbau  in  Ge- 
brauch, und  am  3.  Juni  ist  bereits  ein  weiteres  Stück  von 
.SOü  Fuss  Länge  dem  Verkehr  übergeben  Nach  seiner 
Vollendung  wird  das  Dock  einen  |-lächeninhalt  von  etwa 
24  Acres  haben,  es  wird  also  doppelt  so  gross  werden  wie 
das  alte  Dock.  Die  Tiefe  des  Docks  wird  .VI  Fuss  bei 
Hochwasser  Springtide  betragen.  Im  Dock  sollen  ausser 
hydraulischen-  und  Dampfkränen  20  elektrische  Kräne  auf- 
gestellt werden,  mit  einer  Hebekraft  von  M)  t.  die  etwa 
lOüO  I  Bisenbahnmaterial  in  einer  Stunde  verladen  können. 


Der  neugegründeten  Verelnifunc  der  obcrKhieslich«! 
Fa^ongiesserelcn  gehören  der  .Kr.  Ztg  "  zufolge  die  ü^ 
Seilschaften  .Ferrum',  Kania  und  Kuntze.  die  i-'alvahütte.  die 
Königshütte,  die  Hubertiishültc.  das  Borsigwcrk,  die  Ulciwitzer 
Hütte  und  die  Budapester  Firma  (ianzA  Co.  an.  DieVereitiigunji 
umfasst  Stahlfaconguss  jeder  Art  ausser  I'anzcrmatcrial  uiiil 
Radsätzen,  für  welche  ein  besonderer  Verband  gebildet 
werden  soll.    Bs  ist  eine  Preiserhöhung  zu  erwarten. 

Uebcr  den  Schiffbau  In  Schottland  wird  berichtet 
Im  Mai  wurden  am  Clyde  .17  000  t  vom  Stapel  gelassen, 
gegenüber  M  (XX)  t  im  Mai  vorigen  Jahres.  Unter  den 
neuen  Dampfern  befand  sich  das  erstklassige  Kriegsschiff 
.Conmionwealth"  und  ein  grosser  P.  &  O.  Dampfer.  Neue 
Aufträge  liefen  im  vorigen  .Monat  nur  spärlich  ein  und  zwar 
etwa  20  (XX)  t.  Die  Meldung,  dass  einer  der  neuen  Ciinard 
Dampfer  am  Clyde  gebaut  werde,  hat  sich  bislang  nuct 
nicht  bestätigt. 

Ueber  die  Begründung  eines  Italienischen  Stalil< 
trusts  lesen  wir:  Am  27.  und  2H.  v.  Mts.  fanden  in  (jcniia 
die  au.sserordenllichen  Generalversammlungen  der  .Sucicta 
degli  Alti  Forni.  Fonderie  ed  Acciajeric  di  Terni"  und  i« 
mit  ihr  eng  verbundenen  .Societä  Siderurgica  di  Savona" 
statt.  Die  Versamtnking  der  Aktionäre  der  Terniwerke  |5^ 
nehmigte  eine  Erhöhung  des  Aktienkapitals  von  Ib  td 
.12  Millionen  Lire,  die  auf  einmal  oder  successive  je  nadk 
Bedarf  erfolgen  soll.  Sic  genehmigte  ferner  die  Ausgibt 
von  .12  (KX)  Obligationen  zu  .SOO  Lire,  im  Oesamlbclragt 
von  I6ÜÜ0  000  Lire.  Die  Versammlung  der  Aktionär«  dn 
Eisenwerke  von  Savona  genehmigte  gleichfalls  einsiimmig 
den  Antrag  ihres  Verwallungsratcs,  das  Aktienkapital  von 
<)  auf  30  000  000  Lire  zu  erhöhen.    Die  Ausgabe  soll  gleich- 


Jlnerhannt  bestes  farbiges  abwaschbares  Xindledtr 

^%  Polster-Bezüge  liefern  wir  Kaiserlichen  und  Privat-Werften,  sowie  Waggon-  und  W^<- 
W        Fabriken  und  empfehlen  es  als  das  vorzüglichste  Leder  dieser  Art.  —  Proben  gratit  und  franiti 
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falls  allmählich  ^^schehen.  Die  BcKnindunK  zu  beiden  An- 
trägen war  ziemlich  gleichlautend.  Beide  machten  die 
technische  Rückständigkeif  der  italienischen  Stahl-  und 
Eisenindustrie  gegenüber  der  des  Auslandes  geltend.  Die 
italienischen  Einrichtungen  seien  nach  veralteten  englischen 
und  belgischen  Vorbildern  getroffen,  die  namentlich  in 
Deutschland  und  Nordamerika  durch  modernere  Einrichtungen 
weit  überholt  worden  seien,  sodass  selbst  die  italienischen 
Einfuhrzölle  keinen  wirksamen  Schutz  mehr  bieten  können. 
Dem  gegenüber  sei  es  notwendig,  dass  die  italienischen 
Industrien  ihre  Kräfte  anspannen  und  sich  vereinigen,  um 
namentlich  allen  Bedürfnissen  des  Inlandes  selbst  genügen 
zu  können.  Die  beschlossene  Kapitalserhöhung  und  die 
Ausgabe  der  Obligationen  soll  nun  dazu  dienen,  in  Italien 
oder  im  Auslände  Schiffswerften  und  Hiablissemenls  für 
militärische  Gebrauchsartikel.  Panzerplatten  etc.  anzukaufen 
oder  sich  an  solchen  zu  beteiligen.  Die  Versammlung  der 
Temiwerkc  genehmigte  ferner,  dass  die  Gesellschaft  sich 
verpflichte,  innerhalb  drei  Jahren  2ü(XX)  Aktien  der  Societä 
Siderurgica  di  Savona  zum  Preise  von  250  Lire  zu  über- 
nehmen. Durch  diese  Beschlüsse  ist  der  italienische  Slahl- 
und  Bisentrust  nunmehr  angebahnt  worden.  Es  werden 
demselben  mit  Ausnahme  der  Schiffswerft  von  Giovanni 
Ansaldo  &  Co.  in  Sestri  Poncnte  und  dem  Etablissement 
Armstrong  in  Neapel  sämtliche  bedeutenden  einschlägigen 
Etablissements  angehören,  so  die  Hochofengesellschaft 
„Elba-  I Kapital  1 5  000  000  Lirei  und  die  Schiffswerften 
Gebr.  Orlando  in  Livorno.  Nicoiso  Odero  in  Sestri  Poncnte 
und  wahrscheinlich  die  Societä  Ligure  Anconitana  in  Ancona. 


Nach  einer  Meldung  der  .Toronto  World"  aus  Ottawa 
hat  der  amerikanische  Stahltrust  von  der  canadischen 
Regierung  die  Erlaubnis  zum  Bau  eines  Hafenbeckens  Im 
Welland-Kanal  in  der  Nachbarschaft  von  Port  Colborne 

erhallen.  Er  wird  in  Port  Colborne  Stahlwerke  anlegen, 
die  3000  Arbeiter  beschäftigen  und  tiOOO  Pferdekräfte  ver- 
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brauchen  werden.  Die  erforderliche  elektrische  Kraft  wird 
von  den  Niagara  -  Fällen  geliefert.  Das  Hafenbecken  soll 
beim  Schiffbau  Verwendung  finden.  Der  Stahltrust  behauptet, 
in  Colborne  billiger  produzieren  und  billiger  liefern  zu 
können  als  in  Pittsburg,  was  ihm  das  .Monopol  für  den 
canadischen  Markt  sichere. 

Aus  dem  Jahresbericht  der  Schlffswerfte  und 
Maschinenfabrik  (vormals  Janssen  &  Schmlllnsky)  A.-Q. 

Die  bereits  im  Vorjahre  eingetretene  Besserung  in  den  Um- 
sätzen unserer  Werft  hat  auch  im  Berichtsjahre  angehalten 
und  noch  eine  kleine  Steigerung  gegen  das  Vorjahr  erfahren. 
Bei  der  starken  Beschäftigung  erwies  sich  unser  Betriebs- 
dampfkessel als  unzureichend,  so  dass  wir  gezwungen 
waren,  einen  grösseren  Dampfkessel  zu  beschaffen.  Herner 
haben  wir  verschiedene  neue  Werkzeugmaschinen  sowie 
Werkzeuge  etc.  angekauft  imd  soweit  bisher  möglich, 
elektrische  Betriebskraft  in  Anwendung  gebracht.  Die 
Kosten  dieser  Anschaffungen  haben  wir  den  paraten  Mitteln 
entnommen.  Für  die  Instandhaltung  unserer  Gebäude, 
Maschinen.  Werkzeuge  und  sonstigen  Inventarien  haben 
wir  im  Berichtsjahr  die  sehr  erhebliche  Summe  von 
34  316.04  Mk.  aufwenden  müssen  und  ist  dieser  Betrag 
unter  allgemeine  Betriebsunkoslen  mit  verrechnet.  Unser 
Kundenkreis  hat  auch  im  Berichtsjahr  wieder  Zuwachs 
erhalten  und  dürfen  wir  zu  unserer  Befriedigung  sagen, 
dass  wir  das  Vertrauen  unserer  Kundschaft  besitzen.  Für 
das  neue  Jahr  sind  wir  bis  Ende  September  mit  Aufträgen 
versehen  und  hat  uns  dasselbe  bisher  auch  genügende  Be- 
schäftigung in  Reparaturarbeiten  gebracht.  Entsprechend 
dem  Beschluss  der  General- Versammlung  vom  18.  April  d.  Js. 
gelangt  eine  Dividende  von  3'  auf  unser  Aktien-Kapital 
zur  Verteilung,  nachdem  der  Reservefonds  in  gesetzmässiger 
Weise  dotiert  ist.  Die  Herren  Ad.  Woermann,  Henry  Lütgens 
und  Ernst  Grell  sind  zu  unserem  grossen  Bedauern  aus 
unserem  Aufsichtsrat  ausgeschieden.  Nach  den  in  gestriger 
ausserordentlicher   General  -  Versammlung   der  Aktionäre 
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unserer  Oesellschaft  vorgenommenen  Wahlen  besteht  unser 
Aufsichtsrat  nunmehr  aus  den  Herren  Ernst  Burjjdorf, 
Hduard  Falckenberg  und  Kurt  Mertens. 

Gewinn-  und  Verlust-Konto. 

Abschluss  pro  IW2. 


.M. 

Pf. 

M. 

Pf. 

iktricbsgcwinn  nach  Abzug  der  all- 

gemeinen Betriebsunkosten  .    .  . 

55  .^17 

42 

760 

(W 

56  077 

51 

Davon  ab: 

1 

_! 

o  M)ä 

?  000 

Gewinn  • 

r  ^  1 

i 

i 

Dagegen  Abschreibungen  auf: 

5  723 

73 

260 

'  7717 

60 

Kran  und  Vorsetzen  .... 

1  618 

51 

i  17  000 

Ol 

32  319 

85 

Heingewinn    .    .  . 

12  037 

W> 

5">/u  Reservefonds  . 

601 

85 

i 

1 1  435 

Tf 

Dividende  3< ,%  de  M.  300  000 

10.500 

Saldo  

935 

21 

Für  die  Errichtung  einer  canadlschen  Schiffswerft 

hatte  die  Stadt  Sydney  in  Neuachottland  eine  Prämie  von 
250  000  Doli,  und  die  Regierung  dieser  Provinz  eine  solche 
von  iOOOOO  Doli,  ausgesetzt  Verschiedene  englische  ücscll- 
schaften  hatten  sich  zur  Errichtung  einer  Werft  bei  Ge- 
währung der  genannten  Zuschüsse  bereit  erklärt,  aber 


letztere  soll  nunmehr  die  Dominion  Iron  &  Steel  Company 
erhalten,  welche  sich  zum  Bau  der  Werft  entschlossen  hat. 
Auch  die  Prämie  der  Regierung  Canadas  für  Errichtung 
eines  Trockendocks  in  Höhe  von  1  Million  Doli,  ist  der 
Dominion  Iron  &  Steel  Company  zugesichert  worden,  di 
sie  sich  zur  Anlegung  eines  solchen  Docks  bereit  erklärt  hat. 
(Nach  The  Journal  of  Commerce  and  Commercial  Bulletin.) 


Nachrichten  über  Schiffahrt 

und  Schiffsb<tri«b.  ^^^«^ 


Die  Deutsche  Druckerei  und  Verlagsanstalt  in  Schanghai 
hat  soeben  den  Prospekt  des  „Kaiserlich  deutschen  Kelchs- 
postdampfer -  Dienstes  Schanghai  -  Tsin^tau  -  Chefoo- 
Tongku"  neu  hergestellt.  Diese  deutsche  Postlinie  ist  seil 
IWI  im  Besitz  der  Mamburg-Amerika  Linie. 

Mit  den  Dampfern  Tsingtau.  Kniv-sber^  und  Vorwärts 
wird  ein  jetzt  fünf-  bis  sechstägiger  Verkehr  von  Schanghai 
nach  Tongku-Tienlsin  und  umgekehrt  bedient,  als  dessen 
Zwischenhäfen  in  den  meisten  Fällen  Tsingtau  und  Chefoo 
angelaufen  werden  Im  Winter,  wenn  der  Hafen  von  Tongku 
durch  Iiis  geschlossen  ist.  laufen  die  Dampfer  statt  seiner 
Chinwantao  an.  von  wo  Tientsin  mit  der  Bahn  zu  erreichen 
ist.  Ausserdem  unterhält  der  Dampfer  Gouverneur  Jaeschkc 
einen  wöchentlichen  Spezialverkehr  zwischen  Schanf;hai  und 
Tsingtau. 

Unter  den  sonstigen  Bestimmungen  der  Linie  sind  die 
ermässigten  l'ahrpreise  für  Regierungsbeamte  und  deutsche 


H.  Redeckep  A  Co.,  Bielefeld 

\%$  #fe  tfk  M  A  M  Inhalier  mehrerer  D.  K.  H 

Wf  990611  jeder  Art  und  Tragkraft 

speciaiität:  Waggon^ Waagen 

mil  Vorrichtung  zum  stossfu'ien  Hefahien  in  Wiego.siellung  ' 
nach  unscrn  I'alenlcn  Ni>.  1ms344  und  4,'i. 
Ill4lttrii-Aiuttlliig  OQtMidori  1902:  SllkerM  Ni^iitll  ni  Stiits-Mitflllll. 
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Qutehoffnungshfitte,  Hktien-Verein  iür  Bergban  IL  Kttttenbetrieb 

Oberhauseti  (JtheinlaDd) 

1^  Die  Abteilung  Sterkrade  liefert: 

Eiserne  Brücken,  Oelmudo,  Schwimm- 
docks, .'^cliwiinmkrahne  jeder  Tragkraft, 
I^'UchttiiniM' 
Schmiedestücke  in  jeder  gewQnschten 
Qualität  bis  400(l<>  StQckj:ewicht,  roh,  vor- 
gearbeitet oder  fertig  bearbeitet,  besouders 
Kurbelwellen.  Schiffswellen  und  sonstige 
Schmiedeteile  für  den  Schilf-  und  Ma-^cbrneD- 
bau. 

Stahlform^^USS  aller  Art.  wie  Stevwi,  Kudt>rr»hm«>n,     riaSChinengUSS  bis  zu  den  .schwersten  StOckoii. 

.MiLschiiuinteik'.  Dampfkessel,  station&re  und  Schiflskesuwl,  eisemo 

Ketten,  als  Schiffsketten,  Krabnketten.  Behiilter.  * 

Die  Walzwerke  in  Oberhausen  liefcni  u.  h.  als  Besonderheit:  Schiffsmaterial,  wie  Bloche  und  Profilttahl 
l>us  nfiic».  Anfanir  l'HJl  (n  B'  trieb  (r.  knmmpne  Bl(>«hwftlzwi»fk  hat  «In»  L*lstuin,->f»liij:li»iU  \i>a  700(X)Toniien  Bleche  pro  J«lir  und  MH» 
<!iitehottnuiii.'sliaiiH  v^nnftiri»  Ihr*.'«  «inif«ri(trelcli'-(i  Waltpmin'aminii  In  dor  Lue.  iUs>  )tPBi»iDlc  zu  einem  SchltT  nmiue  Walimaterial  lu  liM^J" 
jährliche  ErzeuKunB:    Kohlen  ir^OOOui;  M alzwi-rki^' lORcoKnii^Be  ;iOO(JOÜ  t :    Roheisen  4(I0UUU  t ;    Brflcken  .  Ua«chln»n .  Ke.sgel  |<P  WO  »  i 

Beechlltict«  Beamte  und  Arbeiter:  14000.  . 
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MUitärpersonen  zu  nennen,  die  bequemen  Anschliissbe- 
dingungen  und  mässtgen  Anschlusspreise  für  die  Passagiere 
der  deutschen  Reichspostdampfer  der  Ostasiatischen  Haupt- 
linie, ferner  die  Spezialitäten:  .jeder  erwachsene  Passagier 
1.  Klasse  hat  einen  eingeborenen  Dienstboten  frei"  und 
„den  Passagieren  I.  Klasse  werden  die  '['ischgetränke  gratis 
geliefert". 

Im  Dampferverkehr  im  Hafen  von  CherbourK  nehmen 
die  deutschen  Dampfer  eine  alle  andern  weit  überragende 
Stellung  ein.     Schon  dadurch,  dass  die  beiden  grossen 
deutschen    Schiffahrtsgesellschaften    ihre  weltberühmten 
Schnelldampfer  dort  anlaufen  lassen,  ist  der  deutschen  Schiff- 
fahrt eine  massgebende  Rolle  im  Cherbourger  Hafenverkehr 
Resichert,  aber  auch  numerisch  sind  die  deutschen  Schiffe 
allen   andern  weit  überlegen.    Während  die  französische 
Klotte  nur  durch  Küstenfahrzeuge  vertreten  ist,  verkehren 
dort  von  transozeanischen  Dampfergesellschaften  neben  der 
Red  Star  Line  und  der  American  Line  vier  bezw.  fünf 
deutsche  Linien :  der  Norddeutsche  Lloyd  (Nordamerika-  und 
La  Plata-Liniei,  die  Hamburg-Amerika-Linie,  die  Hamburg- 
Südamerika -Linie  und  die  Deutsche  Dampfschiffahrlsgesell- 
schaft  „Kosmos".    Unter  den  2*»6  Schiffen,  die  im  Jahre 
1002  Passagiere  gelandet  oder  an  Bord  genommen  haben, 
waren  nicht  weniger  als  23,s,  das  sind  beinahe  80  Prozent, 
deutsche  Dampfer.  Von  den  l*»284  überseeischen  Reisenden, 
die  in  diesem  Jahre  in  Cherbourg  ankamen  oder  an  Bord 
gingen,  benutzten  14  27*»  die  deutschen.  .SOOS  die  übrigen 
Dampfer.     Unter   den    deutschen  Dampfschiffahrtsgesell- 
schaften steht  in  erster  Linie  der  Norddeutsche  Lloyd  mit 
tVM)3  Passagieren,  dann  folgen  die  Hamburg-Anierika-Linie 
mit  4406,  die  Hamburg-Südamerika-Linie  mit  1000  und  die 
Deutsche    Dampfschiffahrtsgesellschaft    .Kosmos"  mit  10 


!  Passagieren.  Die  American  Line  beförderte  4739,  die  Red 
Star  Line  2W)  Reisende.  Unter  den  7.s  <>78  Postsäcken,  die 
im  letzten  Jahre  von  Cherbourg  abgingen  oder  dort  an- 
kamen, wurden  62  7.'>2  durch  die  deutschen  Dampfer  befördert. 


Die  Frage  der  staatlichen  Subventionen  für  die 

Schiffahrt  ist  durch  mancherlei  Oesetzgebungscxperimente 
und  Pläne  der  neuesten  Zeit  so  aktuell,  und  in  der  Be- 
handlung dieser  Frage  machen  sich  durch  Unkenntnis  und 
agitarorische  Entstellungen  so  viele  Irrtümer  breit,  dass  jede 
sorgfältige  Behandlung  dieses  Themas  auf  Beachtung  und 
Dank  Anspnich  hat.  Das  gilt  auch  von  der  soeben  aus- 
gegebenen Schrift  von  Dr.  Wilhelm  Qreve  .Secschiffahrts- 
Subventionen  der  Gegenwart"  i Hamburg  I<>a3  bei  L.  Fricde- 
richsen  &  Co.  123  Seiten»,  die  der  Verfasser  selbst  als  einen 
.ersten  Versuch"  bezeichnet,  „die  Subventionsfrage  von 
ihrer  theoretischen  und  praktischen  Seite  umfassend  und 
ohne  parteiliche  Voreingenommenheit  zur  Darstellung  zu 
bringen". 

Der  Verfasser  bemüht  sich,  die  volkswirtschaftliche  Be- 
rechtigung richtig  angewandter  Subventionen  darzutun  und 
die  verschiedenen  Formen  ihrer  Anwendung  zu  zeigen. 
Während  der  Bearbeitung  hat  er  sich  wohl,  wie  das  so 
geht,  etwas  in  sein  Thema  verliebt  und  gibt  sich  die  grösste 
Mühe,  möglichst  viel  gute  Wirkungen  der  Subventions- 
polilik  zu  demonstrieren.  Der  Hauptleil  der  Arbeit  und  ihr 
Wert  besteht  aber  in  der  Darstellung  der  Subventionen  und 
ihrer  Entstehung  nach  einzelnen  Ländern,  wobei  er  drei 
Gruppen  unterscheidet:  I.  die  neue  Heranziehung  eines 
•Seeverkehrs  in  Häfen  zurückgebliebener  Länder  durch  Be- 
günstigung auch  ausländischer  Linien,  2.  bei  schon  mehr 
entwickelter  Volkswirtschaft  das  Streben,  die  eigene  Schiff- 
fahrt durch  allgemeine  Prämien  und  Subventionen  zu  heben. 


Press  &  Walzwerk  Ä.Q  .Düsseldorf  Reisbolz. 
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3.  In  den  atif  der  HAhe  der  Entwicklung  stehenden  Lindem 

die  BeschrSnkiinK  auf  SiibventionierunR  bestiminti-r.  postalisch 
oder  volkswirtschaftlich  hesonders  wertvollir  Routen. 
Werin^k'icli  diese  Kategorien  mitunter  sehr  sihwcr  aus- 
einander zu  halten  sind,  wenngleich  die  Darstellung  für  die 
behandelnden  25  Länder  von  sehr  ungleicher  Ausführlichkeit 
und  Exaktheit  ist,  so  ist  immerhin  eine  iMeqge  orientiereo- 
den  Materials  zusammcnKcbracht,  das  bei  dem  Streit  des 
Tages  leicht  fibersehen  wird  uml  ilas  imstande  ist,  die  ein- 
schlägigen Rrfirteningen  zu  vertiefen  und  fruchtbringender 
zu  gestalten.  Das  genügt,  um  die  Schrift  der  Beachtung 
wert  erscheinen  zu  lassen.  Auch  geht  aus  mancherlei 
Bdapielen  tut  Qenflge  hervor,  wie  die  UeberqMmnuqg  und 
unbedachte  Anwendung  des  Subventionsgedankens  die  er- 
hofften Vorteile  nicht  bringt,  vielmehr  die  gesunde  private 
Initiative,  die  auf  dauernde,  in  den  heimischen  Wirtschafts- 
Verhältnissen  begründete  Brtolge  ausgehen  mtiss,  tMet  und 
die  Stutqgelder  mitdos  verscMiqgt 


W-T  Kapitän  des  Dampfers  „Rethania"  der  Hanilnirg- 
Amerika-I.inie  meldet  von  seiner  letzten  Reise  von  Baltimore 
nach  Hamburg:  .Am  IJ  Mai  signalisierten  wir  auf  46* 
34'  n.  B.  und  30°  15'  w.  L.  mit  der  englischen  Bark  Java 
aus  Qfauiiow,  von  Pwria  Arenas  kommend,  die  tJt  Tag« 
hl  See  war.  Der  KapHSn  bat  uns  um  etwas  frischen 
Proviant,  weil  die  meisten  seiner  Leute  an  Skorbut  erkrankt 
wären  Wir  haben  2  KisJen  HiL-r.  KartDffeln.  Zitronen  etc. 
an  das  Schiff  abgegeben.  Weitere  tlilfc  wurde  von  uns 
nicbt  veriangt*.     

Der  Penalonskasse  für  die  Angestellten  der  Harn- 

burK-Amerika-LInle,  der  ausser  den  ständigen  Bureau- 
h«amten  der  (jesellschaft  deren  Kapitäne.  Schiffsoffiziere 
und  Unteroffiziere  angehören,  sind  im  Jahre  1902  470  neue 
Mitglieder  beigetreten,  dag^en  182  ausgeschieden,  so  dass 
die  MHgliedersaM  der  Kasse  1594  betrlgt.  Die  Kasse  hat 
eift  Vermi^gen  von  2  178  88t  Mark  angesammfit  Im  . fahre 
l*K)2  halte  sie  .^74  442  Mark  Einnahmen  und  lii2.V=.i  Mark 
Ausgaben  Bei  deni  starken  Wachstum  der  Kasse  m  den 
letzten  Jahren  müssen  natürlich  die  Einnahmen  beträchtlich 
überwiegen.  Die  Kasse  zahlt  gegenwärtig  an  92  Personen, 
das  aind  14  mehr  als  im  Voriahie,  Peiisionea,.'uiid  «war  an 
29  Invaliden  und  63  Witwen,  an  letztere  auch  fOr  4S 
Waisen  Ausserdem  hat  sie  an  ausgetretene  Mitglieder 
ca.  KXJixi  Mark  Beiträge  zurückerstattet.  Die  Einnahmen 
der  Kasse  bestehen  im  grossen  und  ganzen  zu  aus  den 
Beiträgen  und  Eintrittsgeldern  der  Mi^ieder,  zu  '/•  *us 
Zuschüssen  der  Hambuig-Amerika  •  Liide.  Dazu  kommen 
Zinsen.  Oesehenke  und  die  Erträgnisse  von  12  Konzerten, 


die  auf  vertdiiedenen  Schiffen  von  l>assaeieren  zu  Oonstea 
dieser  Kasse  veranstahet  wurden  Diese  letzte  Position  ist 
besonders  erfreulich  deshalb,  weil  sie  die  Werfschätzung 
dokumentiert,  deren  sich  die  Besatzungen  der  Hamburger 
Dampfer  bei  dem  internationalen  Publikum  erfreuen,  üeber 
solche  Konaertertrige  bestimmen  die  Passagiere  in  ver- 
schiedener Welse:  ausser  den  erwähnten  12  Konaerteo 
fanden  an  Bord  der  Hamburger  Dampfer  noch  zafilreiche 
andere  statt,  deren  Erträge  in  die  Untcrstützim^skassc  der 
Hamburg-Amerika-Linie,  an  die  Deutsche  Gesellschaft  zur 
Rettung  Schiffbrüchiger,  an  hilfsbedfirftige  Reisende  im 
Zwischendeck  (namentlich  für  die  an  Bord  gieboreocD 
jüngsten  Reisenden),  an  die  Schühmannseiiaft  etc.  ginge«. 


Das  städUscIie  Rhclnwcrft  zu  MUlheim  am  Rhein 
hat,  um  den  stetig  zunehmenden  Schiffs-  und  Werft-Klein- 
bahn-Qfltervericehr  mt^fchst  schnell  und  in  Ordnung  ab- 

ferti^jin  zu  ki'ntiien.  in  lunicster  Zeit  ganz  erlicbliclic  b-iiifiche 
Urweiterungcn  und  .Neuhauten  in  seinen  Anlagen  erfahren 
So  ist  das  Preiladewerft  imi  rund  f>.Si)  m  l.;Uige  weiter  aus- 
gebaut; es  können  dort  in  der  schnellsten  und  bequemsten 
Weise  Güter  aus  Rbeinachiffen  auf  Land  oder  in  Fulinirefke 
bezw.  Eisenbahnwagen  und  umgekehrt  verladen  werden. 

Dafür  sind  jetzt  7  Dampfkrane,  wovon  5  je  4000  kg 
und  2  IL-  Mm)  kg  l'ragfähigkcit  besitzen,  vorhanden  Die 
Werftverwaliuiig  ist  nunmehr  in  der  Lage,  allen  Anfor- 
derungen, die  nun  an  eine  prompte  und  zuverMssIgs  Ver- 
ladung von  Gütern  stellt,  gerecht  zu  werden. 

POr  die  Ausladingen  loser  insScMff  oder  inBtoenkahv- 
wagen  geschütteter  Güter,  wie  Kohlen,  Getreide,  Salz  a 
m.  a.  sind  verschiedene  Selbstgreifer,  sogenannte  Exkava- 
toren \(irhanden.  wodurch  die  AusUdeleistungeR  IjedentBWl 
erhöht  werden  können. 

Ausser  den  bereits  vorhandenen  Lagerräumen  von 
800  qm  Bodenfläcbe  ist  auf  dem  Preiladewerft  ein  massives 
zweistflck^s  Lagerhaus  mit  grossen  flallen  und  gut  vsa- 
tilirtcn  Kcllcrr.iumcn  von  je  5hO  qm  benutzbarer  RoJenndie 
erbaut  und  bereits  seit  längerer  Zeit  in  Ketiutziing  ge- 
nommen. 

Auch  im  Zollhafen  sind  grosse  Erweiterungs-  und  Neu- 
bauten gemacht  worden.  Darunter  die  aus  dem  Erdgeschoss, 
dem  I.  Stockwerk  und  einem  hellen,  trockenen  und  luftigea 
mit  Ventilation  ausgerüstetem  Kellergeschoss  von  )e  rund 
SM)  i|m  benutzbarer  Boden-  bezw.  Lagerflächc  bestehende 
massive  zollfreie  Niederlage,  deren  innerer  Ausbau,  Säulen, 
Träger  und  Decken  in  Beton  nach  dem  patentirten  HenM- 
bique'schcn  System  criolgt  ist. 

Der  42  m  lange  und  16  m  breite  massive  Schuppen,  in 
dem  sich  bis  vor  wenigen  Tagen  die  MsatBctw  zollfreie 


Cilltnanns  scbe  EUenbau-  « 
«  «  «  üctien-eeselUcMfl 

Remscheid. 

Dflsseidorf.  •  Pniszkow  b.  Warachau. 

giseneonsirnelionen:  TX  ^  u^r 

führuiip:  Iiiirlier.  Ilalk-u,  Schiippcii,  Brtf eken, Verlade- 
bfibnen,  .'\n<;cl-  und  Schiebeüiorc. 

Wollhloithft  I^filen  uad  Slfttai.  glatt  ge- 
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Niederlage  befand,  wird  für  die  Folge  nur  noch  als  Ab- 
fertiRxinKsraum  benutzt.  Hör  die  Abfertigung  der  mit  Schiff 
oder  Bahn  ankommenden  odt-r  abgehenden  zollpflichtigen 
Güter  ist  eine  zweite  Abfcrligimgsstation  eingerichtet. 

Der  Zollhof  hat  Anschluss  an  die  städtische  Werft- 
kleinbahn. Um  die  Verwiegung  von  vollständigen  Wagen- 
ladungen vornehmen  zu  können,  ist  dort  eine  Centesimal- 
liiscnbahn-Waggon-Wagc  von  40  t  Wiegekraft  aufgestellt 
worden.  Zur  Bequemlichkeit  der  Interessenten  hat  die 
städtische  Werft-Kleinbahn-Veru-altung  für  die  mit  Begleit- 
schein I  ankommenden  zollpflichtigen  Bahnsendungen  die 
Verpflichtungen,  die  dem  letzten  Warenführer  nach  dem 
Zoll-Vereinsgesetz  obliegen,  sowohl  der  Königlichen  Steuer- 
Verwaltung  als  auch  der  Königlichen  I£isenbahn-Direktion 
Köln  gegenüber,  übernommen,  so  dass  auch  bei  diesen 
Sendungen  die  Kmpfänger  in  der  schnellsten  und  entgegen- 
kommendsten Weise  bedient  werden 

Zur  Weite rbefördenmg  der  (juter  mit  der  Staatsbahn 
hat  die  Stadt  eine  Werft-Kleinbahn,  auf  der  im  vergangenen 
Jahre  rund  27  500  Doppelwagen  ä  10 1  befördert  worden 
sind,  mit  Anschluss  an  den  Staatshahn-Qüterbahnhof  Köln- 
Deutz  angelegt,  von  wo  aus  die  sofortige  Weiterversendung 
der  Güter  ohne  Umladung  und  sonstigen  Aufenthalt  nach 
allen  Richtungen  erfolgt. 

Ebenso  findet  der  Empfang  und  Versand  von  Stückgut 
lind  Bilstückguf  sowie  allen  im  Verkehr  auf  den  preussischen 
Staats-Eisenbahn-Verwaltungen  zugelassenen  Gütern.  Fahr- 
zeugen, lebenden  Tieren  u.  s.  w.  vom  Werft-Kleinbahnhof 
aus  statt,  und  steht  zur  Unterbringung  der  Stückgüter  ein 
rund  .500  qm  gro.«;ser  Güterboden  in  massivem  Gebäude  zur 
Verfügung.  Für  die  Verladung  von  Fahrzeugen  wird  in 
kürzester  Zeit  eine  massive  Laderampe  gebaut,  so  dass  auch 
diese  Verladungen  in  leichter  und  bequemster  Weise  er- 
folgen können. 


Nach  den  Aufzeichnungen  des  Statistischen  Amts  sind 
in  den  letzten  drei  Jahren  für  die  deutsche  Fluss-  und 
Binnenseeschiffahrt  aus  dem  Auslande  bezogen  worden : 


1900 
10 
189,000 


10 
38,000 


Dampfer  

im  Werte  von  Mk.  . 
Schiffe  mit  Petroleum-,  Gas 
und  anderen  Motoren  . 

im  Werte  von  Mk.  . 
Schiffe    ohne  künstlichen 
Motor  626 

im  Werte  von  Mk.  .   .  1,336,000 

Der  Gesamtwert  dieser  Schiffe  stellt 
auf  2,163.000  Mk.,  für  1901  auf  3,066,000 
auf  5,369,000  Mk.    Nach  ihrem  Material 
wie  folgt: 

1900 

Schiffe  aus  Eisen  oder  Stahl  41 
im  Werte  von  Mk.  .    .  982,000 

Schiffe  aus  Holz  ....  .S98 
im  Werte  von  Mk.  .    .  1,022.000 

Schiffe  von  gemischter  Bauart  16 
im  Werte  von  Mk.  .    .  1.59,000 


1901 
37 
.363,000 

27 
IKS.OOO 


1902 
49 
1.736.000 

16 

85,000 


620  735 
,588,000  3.54S,000 
sich  somit  für  1900 
Mk..  und  für  1902 

verteilen  sie  sich 


1901 
81 

,742,000 

582 
,021,000 
21 

303.900 


1902 
137 
3,709,000 

651 
1,227,000 
12 
433,000 


Hiernach  ist  eine  grosse  Steigerung  namentlich  bei 
eisernen  Schiffen  zu  bemerken.  Die  Zahl  der  von  holländi- 
schen Werften  gelieferten  eisernen  Flussschiffe  stieg  von  15 
im  Jahre  1900  auf  43  in  I901  und  91  in  1902  Oesterreich 
lieferte  in  den  drei  Jahren  1123,  England  87  hölzerne  Schiffe 
ohne  Motor.  Ein  Teil  der  vorstehend  verzeichneten  Schiffe 
ist  im  Freihafen  Hamburg  gebaut. 


Dagegen  wurden  auf  deutschen  Werften  gebaute  Fluss- 
und  Binnenseeschiffe  ins  Ausland  geliefert: 

Dampfer  

im  Werte  von  Mk.  .  . 
Schiffe  mit  Petroleum-,  Oas- 
und  anderen  Motoren  .  . 

im  Werte  von  Mk.  .  . 
Schiffe  ohne  künstl.  Motor 

im  Werte  von  Mk.  .  . 

Der  Gesamtwert  dieser  Lieferung  beläuft  sich  1<«K)  auf 
1,200.000 Mk..  1901  auf  949,000 Mk.  und  1902  auf  1.037,000 Mk., 
bleibt  also  bedeutend  hinter  den  Lieferungen  des  Auslandes 
nach  Deutschland  zurück;  nur  bei  Schiffen  mit  Petroleum- 
oder Gasmotoren  ergiebt  sich  ein  Ueberschuss  zu  Gunsten 
Deutschlands.  Nach  ihrem  ,Matcrial  zerfallen  die  ins  Aus- 
land gelieferten  Schiffe  in: 


I9O0 

1901 

1902 

31 

23 

18 

642,0(X) 

443.000 

.502.000 

24 

24 

24 

1.57.000 

180.000 

1 60.0(K) 

365 

.^71 

41<) 

401 ,000 

326.0(K) 

375.(KX) 

Bergische  Werkzeug-Industrie  Qpnicphpid 

eaSi      Knill  .WnnP.nnnn  JlClII JÜllC III 


Emil  Spenneiuann. 
Specialfabrikation: 


Fraiser  aller  Arien   und  Grössen,  nach 
Zeichnung  oder  Schablone,  in  bintanlrthter 

Ausl'ühi  ung. 

Sclineidwerlczeuge,  spedeU  fOr  den 

Scbiflhau,  als  Bohrer,  Kluppen  eic. 
Spiralbohrer,  in  allen  Dimensionen  von 

'  ,  l.is  KXI  mm. 
Reibahlen,   gcsrblilTen,  mit  Spital-  und 

fcia'iun  Nuten,  von  '/, —  lOti  nmi. 
Rohrfutter  bester  Konstruktion. 

Lehrbolzen  tmri  Ringe. 

Nur  cntklaiilite  QuaUllt.  bSchste  Üenaul(keil, 
irBiitc  LclJtungslihlskelt. 
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Schiffe  aus  Elisen  oder  Stahl 

m 

70 

t>8 

im  Werte  von  Mk.   .  . 

744.000 

442,0(X) 

62.S,000 

Schiffe  aus  Holz  .... 

322 

331 

383 

im  Werte  von  Mk.  .  . 

390.000 

338.000 

339.000 

Schiffe  von  gemischter  Bauart 

7 

17 

10 

im  Werte  von  Mk.  .  . 

67,000 

I6«),(X)0 

73,000 

Hamburicer  Flussschiffahrt  auf  der  NIedcrelbe  und 
Oberelbe.  Die  Bedeutung  der  Niedcrelbe  als  grosse 
Verkehrsstrasse  Hamburgs  ist  ständig  sehr  beträchtlich 
wenngleich  im  letzten  Jahre  der  Flussverkehr  einen  be- 
achtenswerten Rückschlag  zeigt  Im  Jahre  1902  gingen, 
nach  Plätzen  der  Niederclbc  und  nach  den  deutschen  Nord- 
,«;eeinseln  auf  20  2lh  Schiffsreisen  .SH7  24.S  Personen  von 
Hamburg,  124 tXK)  Personen  weniger  als  I9<)|  ihci  .MK) 
Reisen  mchn  Das  Jahr  1901  hatte  bisher  weitaus  den 
stärksten  Verkehr.  Die  grössten  Zahlen  stellte  Harburg 
mit  133  392  11901:  228  151».  Teufelsbrücke  und  Blankenese 
mit  157  9Ö6  (1901:  149 18«i,  Finkenwärder.  Lühe  mit 
Brunshausen  und  Buxtehude  mit  Neucnfelde  und  Cranz, 
ausserdem  Moorhurg  sind  gleichfalls  stark  beteiligt  Nach 
Cuxhaven  gingen  18.^49  il3  9.14i.  nach  Helgoland  12  971 
1 13  4621  und  nach  Ffihr,  Sylt  etc.  h.Sh4  ilO.Sdft»  Reisende 
Der  Ausfall  gegenüber  1901  ist  nach  diesen  Zahlen 
hauptsächlich  durch  den  Harburger  Verkehr  bedingt  Hier 
scheint  die  neue  Verbindung  Hamburg-Harburg  durch  die 
elektrische  Strassenbahn  den  Russverkehr  sehr  einge- 
schränkt zu  haben. 

Diese  F-lussschiffahrt  ist  jedoch  nicht  nur  für  Personen- 
verkehr wichtig  Im  letzten  Jahre  erhielt  Hamburg  durch 
sie  18  70b  Stück  Schlachtvieh  und  765  Pferde  und  gab 
hOOl  Stück  Schlachtvieh  und  867  f*ferde  ab.  l£s  versandte 
68  691  und  erhielt  4«  I26  Kolli  Der  Kolliverkchr  war  bis 
1"«M  fortdauernd  stark  gewachsen,  das  letzte  Jahr  brachte 
dem  einkommenden  Verkehr  einen  Rückschlag  um  1 1  (KK» 
Kolli.  Die  Viehtransporte  waren  vor  einigen  .lahren  schon 
um  einige  tausend  Stück  höher.  Im  Kolliverkehr  stehen 
Buxtehude.  Neucnfelde  und  Cranz  weit  voran.  Ausserdem 
Finkenwärder  und  Moorburg.  Schlachtvieh  erhielt  auf 
diesem  Wege  besonders  Harburg 


Der  Personenverkehr  Hamburgs  ist  auch  auf  der  Ober- 
elbe sehr  beträchtlich.  F.r  betrug  an  der  l.andungsbrücke 
am  Stadtdeich  einkommend  und  ausgehend  zusammen  im 
letzten  Jahre  216  986  « 1901 :  222 859i  Personen  (2296  bezw. 
2457  Dampfer).  Der  Höhepunkt  dieses  Verkehrs  war  im 
Jahre  189«  mit  2.S5  302  Passagieren 

Im  Mai  ds  Js  durchfuhren  die  städtische  Rhcinschiff- 
brücke  zu  MQhlhcIni  am  Rhein  275  Personendampfer: 
davon  139  zu  Berg,  136  zu  Tal.     174  Oüterdampfschiffe; 
davon  88  zu  Berg.  86  zu  Tal.  87  Rhein-Seedampfer;  davon 
44  zu  Berg.  43  zu  Tal.   127  Segelschiffe  zu  Tal.    193  Schlepp-  | 
dampfer  ohne  Anhang;  davon  79  zu  Berg,    114  zu  Tal. 
1163  Schleppdampfer  mit  insgesamt  2942  Anhängen;  davon 
.597  zu  Berg  mit  1550  Anhängen,  .S66  zu  Tal  mit  1392  An-  \ 
hängen.   27  f-lössc  mit  30  317  cbm  Inhalt.    22  Motorboote,  i 
davon  1 1  zu  Berg,   1 1  zu  Tal.    Insgesamt  durchfühlen 
.SOH)  Fahrzeuge  aller  Art  die  Schiffbrücke,  wofür  sie  ICSAmal 
geöffnet  werden  rnusste,  also  täglich  durchschnittlich  34mai. 
Die  Oesamt-Oeffnungszeit  betrug  211  Stunden  55  Minuten, 
oder  täglich  durchschnittlich  b  Stunden  50  Minuten.  Den 
höchsten  Wasserstand  erreichte  der  Rhein  am  I .  mit  +  3,02 
Kölner  f*egel,  den  niedrigsten  dagegen  am  30.  mit  1,99 
Kölner  Pegel.     Die  grösste  Verkehrsbewegung  auf  dem 
Rhein  weist  der  28.  mit  217  Fahrzeugen,  die   kleinste  da- 
gegen der  2b.  mit  97  Fahrzeugen  auf. 


Rektor  und  Senat  der  Technischen  Hochschule  zu 
Berlin  haben  drei  verdienstvollen  Männern  die  Würde  eines 
.Doktor-Ingenieurs  ehrenhalber"  verliehen:  Auf  einstimmigfn 
Antrag  der  Abteilung  für  Schiff-  und  Schiffsmaschinenhii' 
wurde  die  Auszeichnung  zu  Teil  dem  Direktor  der  Stetliofr 
Maschinenbau-Aktiengesellschaft  .Vulkan".  KommcrzKnrji 
Josef  Stahl,  und  dem  Ingenieur  und  Inhaber  derSchichau  sthc^ 


Ai: 


Tlttsseisen '  < 
nnd  Stahl 


gerlm-grfnrter  IHasehinenlabrili, 
Vm  Ml  Cüs  BERLIN  SO. 


Ein  Zeugnis  über 

Johns  Patent-Eisen-  u.  Faconeisenschneitfer; 

R1F:SA  a.  E.,  den  25.  März  1903. 
In  höfl.  Rr^\'iderung  auf  Ihr  Geehrtes  vom  14.  ds.  entsprechen 
wir  Ihrem  Winischc  gerne  und  bestätigen,  dass  wir  mit  dem 
uns  im  .luli  vorigen  Jahres  von  Ihnen  gelieferten  Fisen-  tind 
l  'avoneisenschneider  Type  K.  F.  III  bisher  recht  zufrieden  sind 
uniJ  Ulis  derselbe  auf  uiiscrni  Walzeiscnlager  grosse  Vorteile  bietet 
Trotz  der  Beweglichkeit  der  Schere,  welche  mittelst  Wage« 
je  nach  Bedarf  Qberstellt  werdea  kann,  ist  die  Stabilit&t  eine 
entsprechend  gute 

l  iir  den  I.cergang  der  Schere  benötigen  wir  6  Amp-  hei 
115  Viilt  Spannung  unseres  Oleichstromes. 

Während  des  Schnittes  von  starken  Sorten  steigt  der 
Stromverbrauch  auf  22  Amp .  doch  gilt  dies  nur  für  einen  sehr 
kurzen  Zeitraum.  Die  von  uns  mit  dieser  Schere  gemachten 
Erfahrungen  berechtigen,  die  Schere  bestens  empfehlen  zu  können 

Eisenwerk.  Actiengesellschaft  Lauchhamme'"' 
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Werke  zu  Blbing  und  Danzig.  Oeheimen  Kommerzienrat  Karl 
H.  Ziese;  ferner  auf  einstimmigen  Antrag  der  Abteilung  für 
Maschinen-Ingenieurwesen  dem  Professor  an  der  kgl.  württem- 
bergischen technischen  Hochschule  und  Baudirekfor  C  v.  Bach 
zu  Stuttgart.   

Herr  Professor  Pagel  an  der  Königlichen  Technischen 
Hochschule  zu  Berlin  ist  als  Nachfolger  des  Herrn  Middendorf 
zum  Direktor  des  Germanischen  Lloyd  ernannt  worden. 


Ernannt : 

Ahnhudl.  Marinebauführer  des  Schiffbaufaches  zum 
Marincschiffbaumeister.  Ilgen,  Artus,  Mannebauführer  des 
Maschinenbaufaches,  zu  Marinemaschinenbaumeistern. 


Befördert : 

zu  überzähligen  Marine-Stabsingcnieuren :  die  Marine- 
Oberingenieure  Schützler  vom  Stabe  S.  M.  S.  „Kaiser 
Friedrich  III.",  Hessemer  zur  Verfügung  des  Reichs-Marine- 
Amts;  zu  Marine-Oberingenieuren:  die  Marine-Ingenieure 
Steffen  von  der  II.  Werftdivision,  Frütel  vom  Stabe  S.  M.  S. 
«Pelikan":  zum  Marine-Ingenieur:  der  Obermaschinist  Birkner 
von  der  Marinestation  der  Ostsee;  zu  überzähligen  Marine- 


Ingenieuren:  die  Obermaschinisten  Widdecke  von  der  Marine- 
station der  Ostsee,  Bitterling  von  der  Marinestation  der 
Ostsee.  Clausius  von  der  Marinestation  der  Nordsee,  Schmidt 
(Hansi  von  der  Marinestation  der  Ostsee.  Lothes  von  der 
Marinestation  der  Ostsee,  Schütz  von  der  Marinestation  der 
Ostsee.  Möller  (Paul»  von  der  Marinestation  der  Nordsee. 
Neide  von  der  .Marinestation  der  Ostsee,  Berg  von  der 
Marinestation  der  Nordsee,  Friedrich  von  der  Marinestation 
der  Nordsee.  Stegemeyer  von  der  Marinestation  der  Nordsee. 


Das  SUdpol-ExpedItlonsschiff  „Oauss"  ist  gerade  zu 

der  Zeit  wieder  zurückgekehrt,  als  man  in  Deutschland  an- 
fing, ein  Hilfsschiff  auszurüsten.  Es  ist  zu  diesem  Zwecke 
bereits  ein  norwegischer  Walfänger  „Sophie"  angekauft 
worden.    Die  .Gauss"  hat  ihre  Reise  giit  überstanden.  Sie 
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Silberstahl,       |      Wollramstahl,  1 

mutlicnjatisch     1  7:iiiiilit.-uj  Ijciton  von  I  DiamantttAhl, 
genau  I    Hnrt^uss  und  filr    1    naliirliiuter  .St4ihl. 


FiTiikTi- 
Scheerenmesser 

fQr  Kacken-  und 
rirpHlar-Schcert'U. 


Werkzeugstahl, 

^•'ihütt;  Quill  .  für 
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W  Special-Schnelldrehstahl 
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hat  ein  Jahr  lang  im  Polareisc  fcstgeleKcn  und  ist  bis  M)  Grad 
3ü  Minuten  südlicher  Breite  vorKcUrungcn. 


In  einer  VcrsammlunR  der  SeebcrufsKenossenschaft, 

die  unter  Vorsitz  von  Krogmann-Hainhurg  an  Bnrd  des 
Hamburger  Salondanipfers  .Willkommen"  in  Norderney 
stattfand,  wurde  nach  Hrledigung  interner  Angelegenheiten 
die  vom  Vorstande  beantragte  Einführung  der  Tlefladellnle 
einstimmig  angenommen. 

Verminderung  der  Leuchtfeuer-Abcaben  in  England. 

Da  in  England  der  sogenannte  .General  Lighthousc  Hund" 
die  enorme  Höhe  von  345  000  f*f.  Sterling  erreicht  hat,  hat  sich 
der  Präsident  des  .Board  of  Trade"  mit  einer  Reduktion 
der  I.euchtfeuerabgaben,  mit  denen  die  schiffahrttreibenden 
Kreise  in  den  englischen  Häfen  IK-Iastct  sind,  einverstanden 
erklärt.  Kürzlich  hat  nun  die  Regierung  bei  den  Vertretern 
der  Schiffahrtskreise  im  .House  of  Commons"  angefragt, 
ob  eine  Herabminderung  der  Abgaben  um  12-/3  pCt.  aus- 
reiche   Mit  diesem  Anerbieten  waren  die  Reedereivertreter 


zufrieden,  gaben  aber  der  Regierung  gleichzeitig  zu  ver- 
stehen, dass  sie  trotzdem  bei  ihrem  Verlangen,  die  Be- 
feuerung der  Küsten  aus  der  Staatskasse  zu  bestreiten,  be- 
stehen blieben.  Die  Totalsumme,  welche  für  Leuchtfeuer- 
Abgaben  in  dem  mit  dem  .^1.  März  1W2  abschliessenden 
Finanzjahr  von  den  Schiffsreedern  bezahlt  wurde,  beträgt 
.s  16  226  Pf.  Sterling. 


Der  Reparaturraum  auf  dem  neuen  Sclinelldampfer 

des  Norddeutschen  Lloyd  „Kaiser  Wllliclm  II."  ist  von 

der  Firma  Ludw.  Loewe  &  Co.  in  Berlin  geliefert.  Die 
Werkstatt  liegt  im  Unterdeck  neben  dem  vorderen 
Maschinenraum  und  ist  6  m  lang,  ca.  4.4  m  breit.  2,5  m 
hoch  Links  neben  der  Tür  steht  die  Drehbank,  deren 
Kastenfüssc  als  Schränke  zur  Aufnahme  aller  Bedienungs- 
werkzeuge und  der  Wechselräder  ausgebildet  sind.  Die 
Schiebefächer  sind  überall  so  angeordnet,  dass  ein  Vorsprung 
am  Schiebefach  in  eine  entsprechende  Vertiefung  im  Dreh- 
bankgestell  passt.  so  dass  ein  zufälliges  Herausschleudern 
ausgeschlossen  erscheint. 


1 
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W.  Xaniss,  Würzen  (Muido 


Qefahrlose  Sampfkessel 
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Werkzeugmaschinen  jeder  ilrt  und  Grösse. 
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Spccialität:  llori/.otitulbuhr-  und  Friisiuascbinon.  Blecj»" 
und  NViuki'leisifn-.   Mifjri-  und   Hichtnuitichinen,  Vfx^^ 
iii.-isriiiti'-ii  iMul  Si-lieiT*-»,  Hnhelmasi'hitif'n. 

Patent  Phönix  Bohrmaschinen 

Svslcui  A.  l!  uuil  ( :  Ulli  l.clitihiger  Anzaiil  Huhr?pnia''lii 
t'n'issti'  vortiiiTiiiiH'iKlf  l.ochkrfi;'«  uikI  Lochentf»'!'"''''*^^ 
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Die  WerkieuRC  auf  der  Bank,  die  TQrcn.  FöhnitiRS- 
brillen  und  Spannfutter  sind  ebenfalls  zweckentsprechend 
gesichert,  der  feste  Stauchklotz  vor  der  Maschine  wird  beim 
Aus-  und  Eintreiben  der  Drehdorne  benutzt. 

Die  grosse  Bohrmaschine  ist  an  der  Wand  und  am 
Boden  befestigt  und  an  beiden  Seiten  mit  Schränken  ver- 
sehen, die  sämtliche  Bohrwerkzeuge,  wie  Bohrfuttcr.  Bohr- 
senker. Spiralbohrer  etc..  enthalten.  Die  Stossmaschine 
rechts  von  der  Tür  hat  vorn  am  Tisch  einige  gutgesicherte 
l^ächer  für  Hobelstähle  An  der  Wand  daneben  sieht  man 
eine  Reihe  von  guten  Werkzeugen  hir  den  allgemeinen 
Gebrauch,  wie  Winkel,  Taster,  Massstäbc  elc. 

Die  Blechschere  in  der  Mitte  ist  gleichzeitig  mit  einer 
kleinen  Lochstanze  versehen,  um  I.ftcher  bis  zu  12  mm 
direkt  aus  dem  Blech  herauszustanzen.  Die  kleine  Schnell- 
bohrmaschine daneben  soll  das  Bohren  kleiner  I.ftcher  bis 
zu  10  mm  in  runde  imd  dicke  Stücke  übernehmen,  für 
welche  die  Stanze  nicht  brauchbar  ist.  An  der  Lukenwand 
befindet  sich  die  Peilbank  mit  zwei  kräftigen  Paraltelschraub- 
stöcken.  deren  einer  ein  paar  Spezialbacken  zum  Einklemmen 
von  Oasröhren  besitzt.  In  den  Schubkästen  befinden  sich 
die  allgemeinen  Schlosserwerkzeuge,  wie  Feilen.  Meissel. 
Durchschläge,  Stahl-  und  Zinnhammer,  Kupferdornc,  Taster, 
Zollstöcke  etc.,  auf  der  Keilbank  bczw.  an  der  Wand  sieht 
man  eine  kleine  Richtplatte,  diverse  Sätze  Whitworth- 
üewindebohrer,  Schneidkhippen.  Zahlensätze,  Scheren- 
zangen. Universal-Muttcrnschlüssel  etc.  Die  Nassschleif- 
maschine dient  zum  Schärfen  der  Dreh-  und  Hobelstähle, 
sowie  der  Bohrer,  das  Regal  daneben  zur  Aufnahme  der 
Stahlstangen  bezw.  Slahlreste.  das  Oclmessgefäss  zur 
Kontrolle  des  Schmierölverbrauches.  In  der  äussersten 
Ecke  rechts  befindet  sich  der  Antriebsmotor,  der  direkt  auf 
die  Transmission  treibt,  von  der  aus  wieder  die  Riemen  zu 


den  Decken  vorgelegen  der  einzelnen  Maschinen  abgezweigt 
werden.  Von  Handantrieben  für  die  Maschinen  im  Falle 
des  Versagens  der  Dampfmaschine  bezw.  des  Elektromotors 
ist  abgesehen  worden,  weil  in  solchen  Fällen  der  Not,  durch 
Ziehen  am  Antriebsriemen  dasselbe  erreicht  wird,  wie  durch 
eine  gewöhnlich  zu  schwach  ausfallende  Handkurbel. 


Bücherschau. 

Neu  erschienene  Bücher. 

I>!e  nirhitrhcnd  «ni;riei(;l<rii  ItüihtT  üiml  duixh  jede  Uiicfah.\iiiJlung  zu 
tKiiehcii,  cvrnturll  aurh  tlarch  den  Verlag. 

Aus  See  nach  Bremen-Stadt.  Wegweiser  f.  Schiffsführer. 
I<)03.  Nach  amtl.  preuss..  Oldenburg,  u.  brcm.  Quellen 
bearb.  und  hrsg.  auf  Veranlassg.  der  Handelskanuiier 
zu  Bremen.  KS.  Jahrg.  Mit  Scgclanweisg.  f.  die  Be- 
fahrg.  der  Weser  zur  Nachtzeit  u.  4  Abbildgn.  Nebst 
kleinem  naut.  Jahrbuch  f.  IWW.  42.  Jahrg.  Preis 
1.50  Mk. 

Bolte,  Navigationssch.-Dir.  Dr.  F.:  Leitfaden  f.  den  Unter- 
richt in  der  Physik.  Zum  Gebrauch  an  Navigations- 
schulen.   Preis  2  20  Mk.;  geb.  2  40  Mk. 

Hartig,  Jul..  Oberingenieur,  Aus  der  Praxis  für  die 
Praxis.  Handbuch  für  Schiffsmaschinisten.  4.  Aufl. 
Text  und  Atlas  geb.  18  Mk. 

Gronwald,  Chem.  M.:  Das  Feuerlöschwesen  auf  See.  Preis 
1.50  .Mk. 

Leps,  Schiffsmaschinenbau-Ingen.  Walt.:  Die  Wasserrohr- 
kesscl  der  Kriegs-  u  Handelsmarine,  ihre  Bauart, 
Wirkungsweise.  Behandlung  u.  Bedienung.  Mit  zahl- 
reichen Abbildgn  .  Konstruktionszeichn  .  Schnitten. 
Skizzen  u.  a,    1.  Lfg.    Preis  1.50  Mk 


^CT.ßES0BERBlI^ER§TAHIwERR  ^ 

vortn-  G-?oens^en  Giesber,§  Ä,  ®  fi^fi^ 


Schiffs -Masch inen- 

und  [OKO/VVOTiVBAl/ 

aus  Nickelstahl,  Martinstai"!  und  Flusseisen, roh  und  bearbeite; 

Qursstahlbandagen.Qursstahlachsen. 
Fertige  Radsätze  für  Vcll-und  l^leinbahnwa^cn. 
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Litte,  amtliche,  der  deutschen  Seeschiffe  mit  ihren  Unfcr- 
scheidiings-Signalen,  als  Anhang  zum  internationalen 
Signalbuche.  Abgeschlossen  am  I.  1.  IQtM.  heraus- 
gegeben im  Reichsamte  des  Innern.  Mit  I.Nachtrag. 
Preis  1.60  Mk. 

Scherer.  Rechtsanw.  Dr.  M.:  Das  deutsche  Seerecht.  Text- 
ausg  des  neuen  Handelsgesetzbuchs  (4.  Buch  474 
bis  <J05(  vom  10.  V.  \8<i~.  m.  der  Novelle  zur  neuen 
Seemannsordnung  vom  2i.  III.  1903  iR.  O  Bl.  S.  57). 
den  vier  neuen  Reichsgesetzen  v.  \*i02  m.  Ocsetzcs- 
kraft  vom  1.  IV.  1903,  dem  neuen  Haggcngcsetz  v 
1899.  nebst  Anmerkungen,  den  seerechtlichen  Neben- 
gcsetzen.  den  allgemeinen  Seeversicherungs-Bedinggn. 
V.  1867.  der  Mamburg  hafengesetzgebg.  und  dem 
Hamburg.  Ausführungsgesetz  zum  neuen  Handels- 
gesetzbuch.   3.  Aufl.    Preis  geb.  4  Mk. 

Bei  der  Redaktion  eingegangene  Bücher. 

Berechnuns  und  Konstruktion  der  Schiffsmaschinen 
und  •Kessel.  Ein  Handbuch  zum  ücbrauch  für 
Konstrukteure.  Seemaschinisten  und  Studierende  von 
Dr.  0.  Bauer,  Betriebsingenieur  der  Stettiner  Maschinen- 
bau-A.-O.  .Vulcan".  unter  Mitwirkung  der  Ingenieure 
E.  Ludwig,  A.  Boettcher  und  M.  Köttinger.  mit  500 
Illustrationen.  1 1  Tafeln  und  vielen  Tabellen.  München 
1902.  R.  Oldcnbourg. 

Auf  den  schiffbautechnischen  Gebieten  ist  im  all- 
gemeinen eine  tüchtige  deutsche  Literatur  noch  nicht 
in  dem  Umfange  vertreten,  wie  dies  wünschenswert 
und  notwendig  ist.  Es  mag  dies  zum  Teil  darauf 
zurückzuführen  sein,  dass  sowohl  bei  der  Kriegs- 


marine wie  bei  den  Privatbetrieben    eine   meist  viel 
zu  weit  gehende  Geheimhaltung  ihres  technischen 
Materials  beliebt  ist.  Um  so  mehr  ist  es  zu  bcgrüssen. 
wenn  ein  Werk  erscheint,  in  welchem   ein  grosser 
Teil  der  Erfahrungen  und  Bauweisen   einer  unserer 
ersten  Werften  niedergelegt  und  verarbeitet  ist;  detn 
Betriebsingenieur  des  „Vulcan"  Herrn  Dr.  O.  Bauer 
stand  das  Material  dieser  Werft  auf  den  Gebieten 
des  Schiffsniaschinen-  und  Kesselbaues  zur  Verfügung 
und  die  Mitwirkung   seiner   Kolief^en    B.  Ludwig. 
A.  Boettcher  und  H.  Föttinger  hat   wesentlich  zum 
Entstehen  des  Werkes  beigetragen,   sind   doch  von 
diesen  Herren  Herr  Föttinger  wie  Herr  Dr.  Bauer 
selbst  durch  vorzügliche  Vorträge  vor  der  schiffbau- 
technischen Gesellschaft    bekannt.     Das   Buch  be- 
handelt im  ersten  Teile  die  Hauptmaschine.  Der 
erste  Abschnitt  gibt  die  Berechnung  der  Cylinder- 
dimensionen  aus  der  zu  leistenden   Arbeit  heraus 
An  dieser  Stelle  werden  die  rudimentären  Sätze  über 
die  Darstellung  der  Arbeit  einer  Dampfmaschine  durch 
Diagramme  und  deren  allgemeine  Berechnung  gegeben, 
nebst  einer  Ableitung  der  Volumendiagramme  und 
zwar  auf  graphischem  Wege  im  Gegensatz  zu  der 
früher  von  Technikern  der  älteren  Periode  stark  be- 
liebten Methode  der  analytischen  Herleittmg  mittel.'if 
einiger  2t>—30  Gleichungen. 

Der  zweite  Abschnitt  diskutiert  die  Ausnutzung 
des  Dampfes  in  der  Maschine,  d.  h.  die  Festslelluni; 
seiner  Nutzarbeit  unter  Berücksichtigung  der  Verlusie 
durch  Drosselung,  schädliche  Räume.  Aufnahme  und 
Abgabe  der  Wärme  durch  dicCylindenv'andungen  u.s.w. 

Abschnitt  .^  ceht  auf  die  eigentliche  Bewegurig 


Gehärtete  Stahlkugeln  für  Maschinenbau,  I 

genau  rund,  genau  auf  ilu.iss  gcSLliIiHVn,  iiuQhci  trnflcu  in  Qualität  und  Ausfilhning. 

Gebärtete  u.  geschliffene  Kugellager  für  Maschinenbau 

aus  feinstem  Tiegeigussstahl,  nach  Zeichnung. 

r^ir'Vl'fl  inrrc  l?inf**^  kaltgezogenem,  weichem  Tiegelgussstahl  ftir  Kolben 
I^lCll  LUll^d'rVlll^C  in  Dampfmaschinen,  Winden,  Pumpen  etc.  mj^j^mmmmmm 

H.  MEYER  &  CO.,  Düsseldorf. 


ftir  Kennel-,  Brücken-  u. 
SchilTb.a  in  alten  Dimen- 
sinncn  und  Kopffoinicn,  liefeil 
stets  prompt  und  billig  in  un- 
nbcrtrotTencr  Aiisfribinng  und 
bfsler  I  Uialil.'it 


Tlgtlcbt  Praductlon 
Uber  10  000  Ko. 
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der  eine  Arbeit  verricbtendeR  MaMhinenteile  über; 

er  behandelt  den  Külbenhub,  die  Unidrehiinjjszahl, 
die  MasscnwirkiiiiR,  das  Drohniütncni  und  den  Massen- 
ausuleich,  6u  sehr  auch  dieser  Teil  ini  Rahnu-ti  des 
Buches  gehalten  ist,  so  erscheint  es  dennoch  für  eine 
Neuauflage  des  Buches  wünschenswert,  gerade 
diese  I^oamik  des  Kurbelsetriebes  nocli  etwss  zu 
vertiefen  und  gerade  die  neuesten  Arbeiten  auf  diesem 
so  ungemein  intcrossaiifen  Gebiete  mit  in  die  Be- 
trachtungen liineiii/ii^iehen:  an  wissenschaftlichem 
Wert  wird  das  Buch  dadurch  fraglos  gewinnen. 

Oer  vierte  Abschnitt  behandelt  die  Anordnung 
der  Haiqptmascliine,  während  der  fflnfte  die  Detaiis 
dandben  erledigt,  die  Dampfcyünder,  die  Schieber, 
die  hauptsächlichen  Steuerungsarten,  die  auf-  und  ab- 
j^eliendeii  und  rntiereiideii  I'eile.  die  Grundplatten. 
Ständer,  Umsteuerungsmechani&tiien  und  die  Konden- 
satoren. An  dieser  Stelle  ist  eine  Ausgestaltung  der 
Steuerung  mehr  auf  theoretischer  Qnindiage  m 
etnpfeidett. 

Der  rwctte  Teil  des  Buches  gibt  die  praktische 
Ausführung  der  an  Bord  üblichen  Pumpen.  An  ihn 
schliessen  sich  ini  dritten  I'eil  die  Wellcnleiiiing,  der 
Schiffswiderstaiid  und  die  I'ropeller  an.  Auch  ditser 
Teil,  so  übersichtlich  und  gedrängt  er  gehalten  ist, 
dürfte  zweckmissig  bei  einer  Neuauflage  zu  erweitern 
sein;  es  wlre  belsptelswelse  sehr  erwflnscht.  an  dieser 
SicHc  Ver^lcichswcrfhc  über  den  Nutzsclitiub  der  ver- 
schiedenen i^ropcllcr  zu  finden,  übet  das  \'erhdltnis 
der  indicirtcn  Arbeit  zur  Nutzarbeit  und  zwar  an 
Hand  der  Diagramme  über  modernste  Ausführungen 
bei  progressiven  Fahrten,  über  den  Vergleich  der 
Modellwidentinde  der  bekannten  Sehnelidampfer  des 
.Vulean"  mit  den  Brigebnissen  des  pralttfecnen  Be- 
triebes, Die  Berechnun^j  des  SchiffsuIderstaitdeS 
kommt  sehr  Itdiipp  weg.  Diescfii.  für  Bestirninuug 
der  Maschinenanlage  so  wichtigen  Kapitel,  sind  nur 
drei  Seiten  gewidmet  l  An  Hand  des  sicherlich  zur 


Verfügung  stehenden  reichen  Materials  über  Probe- 

f-.fT*-:i  moderner  Scfiiffe  Hessen  sich  die  für  den 
Hiuuui!  so  brauchbaren  Werligkeitcoefficienten,  die 
Nutzeffecte  der  Maschiiieiianlage,  der  Propeller,  die 
Widerstandscoeffizienten  des  Schiffskörpers  etc.  er- 
mitteln; es  w&re  damit  eine  nicht  unwesentliche  Ele- 
reicherung  des  so  spärlichen  Materials  geboten. 
HOtnch  ist  die  Behandlung  der  Propeller,  d.  Ii.  der 
Schiffssch  rauhen .  Rad    und    Turbine  werden 

nicht  berührt  •  angelegt,  besonders  die  Berechtuusg 
und  die  Konstruktion  derselben.  Indess  sind  hier 
einige  Unrichtigiceiten  untergelaufen.  Wen»  es  bei- 
splebwiriae  auf  S.  320  nntea  beissi  dass  man  der 
Erzeugenden  eine  Neigung  nach  hinten  m^  nur 
deshalb  gebe,  damit  die  PlQgefspHzen  weiter  vom 
Hintersteven  abliegen,  so  ist  das  unrichtiR;  man  K:ht 
diese  Neigung  nach  Achtern  den  Flügeln  desbalh, 
damit  ^  das  Wasser  besser  zusammenhalten,  damit 
die  Schraube  nicht  ao  stark  streut;  der  Winiiel  der 
Neigung  Ist  eine  Ptinktlon  der  Umdrehung$ahl  der 
Schraube,  nicht  des  Hinterstevens.  Auch  kann  der 
auf  S.  32  t  unten  ausgesprochenen  Ansicht  nicht  bei- 
gepflichtet werden,  dass  man  den  .Schiaubendiirclv 
messer  so  gross  als  möglich  macht  und  deshalb  die 
Hintersteven  der  Torpedoboote  nach  unten  aubauehel 
Eher  das  Qegenteil  ist  der  Fall.  Man  vemieMet  tu 
grosse  Schraubendnrchmesser  wegen  des  damit  ver- 
bundenen grossen  Reiburigsverhistcs  der  Flügel;  man 
macht  den  Durchmesser  der  Schraiil>e  tjicht  grösser, 
als  mit  Rücksicht  auf  den  zu  übertragenen  A,\ialschuh 
erforderlich  ist.  und  wenn  viele  Torpedoboote  nach 
unten  ausgebauchte  Hintersteven  haben,  so  geschldit 
di(»  deshalb  weU  die  Maschinenstarke  denutiger 
Boote  An  Veitiiltnls  zum  Tiefgang  dieser  Boote  sehr 
gross  ist,  weil  man  also  eine  verhältnissmüssig  ^»rDsse 
Schraube  benötigt,  weil  inMn  die  Sctir<  ube  zur  Er- 
höhung ihres  Effektes  so  lief  als  möglich  imter  Wasser 
legt,  so  dass  sie  vielfach  tiefer  schlägt  als  der  Kiel 


N6Y6 


Stahl 


0 

0   i) 


Cnnearrenzlds  daslebcBder  Suhl  dir  DrehstiUe,  Pndsersclielbea, 

Bohrer,  bei  l.irics.inum  um!  srbnpllv'.eiu  Uetrieb 

ö  OTTO  MANSFELD  &  Co.,  Stahlgrosshandlung 

0  (Q.  m.  b.  H.)  MAQDEBURQ. 


Schiffbau,  Maschinenbau,  Giesserei  u.  Kesselschmiede. 

JlKasehinettbau  seit  1338.   •  Sisensehiffbau  seit  1806.   «  Jlrbeiterzahl  2500- 

Neubau  und  Reparaturen  von  Schiffen,  Docks  und  x  %  as 
»  ge  «  s  »  Maschinen-Anlagen  jeglicher  Art  und  Griisse. 

Spezialitäten:  Metallpaekuüg',  Temperaturausgleicher,  Asche-EUektoren,  D.R.P. 
CedervaU's  PatcntschutdiOlaB  fUr  Scbraubenwdien,  D.  R.  P.  Centrifugalpumpen-Anlagim  fOi 
Sohwlmm-  und  TrockcnJocks  Dampfwinden,  DampflEmikerwinden. 
Zahnräder  verschiedener  Grössen  ohne  Modell 
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liegt  und  weil  man  durch  das  Herumziehen  der 
Hacke  des  Hinterstevens  unter  der  Schraube  her 
einmal  dem  Ruder  eine  Spur  geben,  und  dann  die 
Schraube  vor  etwa  im  Wasser  hängenden  Trossen, 
Ketten  etc.  schützen  will. 

Der  fünfte  Teil  des  Buches  behandelt  die  ge- 
bräuchlichen SchiffskcsscI.  wobei  auch  dem  jetzt  der 
Oeschichte  angchörigen  Typ  der  I.okomotivkcsscl  ein 
Nachnif  von  einer  Seite  gewidmet  ist. 

Den  eigentlichen  Schluss  des  Buches  bildet  der 
sechste  Teil,  der  über  die  gebräuchlichen  Druck-, 
Temperatur-,  Zug-  und  sonstigen  Messapparate  handelt. 

Der  siebente  Teil  enthält  verschiedene  Angaben 
und  der  achte  Teil  eine  grössere  Anzahl  der  ge* 
bräuchlichen  Tabellen. 

Das  Buch  behandelt  im  wesentlichen  die 
Verhältnisse  der  grösseren  Schiffsmaschmcn;  es 
ist  mit  sehr  scharf  und  deutlich  wiedcrgcgebcncn 
Figuren  reichlich  ausgestattet,  und  ist  auch  seitens 
des  Verlages  Alles  geschehen,  um  die  Druckaus- 
führung dem  Inhalte  würdig  anzupassen 

Das  Buch  erfüllt  in  hohem  (Trade  seinen  Zweck; 
die  knappe,  sachliche  und  durch  Zeichnungen  er- 
läuterte Darstellungsweise  macht  seinen  Gebrauch 
am  Konslruktionstisch  sehr  angenehm  und  spricht 
wohl  der  grosse  Anklang,  den  das  Buch  in  der  kurzen 
Zeit  nach  seinem  lirscheincn  überall  gefunden,  am 
allerbesten  für  den  ihm  innewohnenden  Wert. 

Bemastung  und  Takelung  der  Schiffe  von  h'.  L.  Midden- 
dorf, Direktor  des  (jcrmanischen  Lloyd.  Mit  172  Fi- 
guren. 1  Titelbild  und  2  Tafeln.  Berlin,  Verlag  von 
.lulius  Springer  1*H).^ 

Drei  Monate  nach  dem  Tode  des  Herrn  .Midden- 
dorf, des  Direktors  des  Germanischen  Lloyd,  erscheint 
sein  schönes  Werk  .Die  ßcmastung  und  Takelung 
der  Schiffe",  f-ast  10  Jahre  hat  er  mit  kurzen 
Unterbrechungen  daran  gearbeitet  und  seine  in  lang- 
jähriger Praxis  gemachten  Krfahrungen  darin  nieder- 
gelegt. Schon  als  Knabe  war  er  auf  seines  Vaters 
Werft  mit  allen  Details  des  Scgelschiffbaues  bekannt; 
als  Leiter  der  Weserwerke  konstruierte  er  Segel- 
schiffe, deren  schnelle  Fahrten  und  grossartige  See- 
tüchtigkeit allgemein  bekannt  und  berühmt  sind,  und 
an  der  Nordsee-Küste  besonders  dienen  seine  Kon- 
struktionen als  beste  Vorbilder    Trotzdem  man  daher 


^ather  Jlrmaturenfabrik 

u.  Jrtetallgiesserei  (J.  in.  b.  J(. 

Rath  bei  DüsscldfMf 
liofcni  pfompt  u.  billig; 
sämmtliche  Armaturen, 
Metallguss  in  allen  Le- 
gierungen nach  Moiiellen  und  Weisslager- 
metalle an  bedeutende  Schiffswerften. 


-Klappen,  -Sehläuehe, 
'Jtinge,  -Oiehtungsplatten 

-i>  I  enorm  zihe  Uberdauern  alles. 
\\'<i  nichts  hält,  vrrsucln' iiiiin  Torcit«. 

Weinhard!  |  Just.  Mannouer. 


mit  grossen  Erwartungen  an  das  Studium  dieses 
Werkes  herangeht,  findet  man  seine  Kruartungen 
übertroffen.  Schon  die  überaus  reichliche  Anzahl 
von  Illustrationen,  die  Takclrissc  sämtlicher  Segel- 
schiffstypen .  von  den  grftssten  Schiffen  bis  zu 
den  kleinsten  Booten,  zum  Teil  in  Gestalt  von 
grossen  Tafeln,  wie  sie  so  schön  bis  ins  Kleinste 
ausgeführt  in  keinem  andern  Werke  zu  finden  sind, 
die  sämtlichen  Details  der  Takelage  aufs  Beste  dar- 
gestellt, alles  von  Middendorfs  Hand  gezeichnet, 
machen  das  Werk  auch  schon  äusscriich  zu  einem 
Schatz  für  einen  jeden,  der  in  irgendwelcher  Ver- 
bindung mit  dem  Schiffbau  steht. 

In  gleichem  Masse  wie  in  den  Illustrationen 
tritt  im  Text  der  Geist  Middendorfs  dem  Leser 
entgegen. 

Fincm  jeden,  sei  er  Schiffbauer  oder  Kapitän, 
aller  Praktiker  oder  Anfänger,  wird  dieses  Werk 
sehr  willkommen  sein 

Nach  einer  kurzen  Einleitung  wird  zuerst  eine 
theoretische  Grundlage  gegeben  Die  Hauptrolle  bei 
der  Bestimmung  der  Grösse  des  S(^elareals  und 
der  Lage  seines  Schwerpunktes  spielt  die  Stabilität. 
Diese  wird  im  1.  Abschnitt  eingehend  behandelt 
Man  findet  hier  zum  ersten  Male  die  Theorie  mit 
der  Praxis  vorzüglich  vereint.  .Eines  nicht  ohne  das 
Andere",  die  Stabilitätsberechnung  angewandt  auf 
jeden  einzelnen  Scgcischiffstyp  vom  h  Mast-Vollschiff 
.Preussen"  an  bis  zu  den  kleinsten  seegehenden 
Booten.  Hand  in  Hand  hiermit  gibt  der  erste  und 
zweite  Teil  des  Werkes  erschöpfendes  Material  zur 
Bestimmung  der  Grösse  des  Ballastes 

In  dem  Augenblick,  in  welchem  man  in  England 
grosse  Anstrengungen  macht.  Vorschriften  zur  Bestim- 
mung derLcichtladelinie  aufzustellen,  müssen  diese  Aus- 
führungen von  grossem  Werte  sein  Im  2.  Abschnitt 
des  2.  Teiles  findet  man  eine  Methode  das  Scgcl- 
arcal  für  Dampfer  zu  bestimmen.  An  dieser  Stelle 
tadelt  der  Verfasser  in  gerechten  Worten  das  oft  recht 
unschöne  Aussehen  moderner  Dampfer  Takelagen 

Der  ^.  leil  bringt  die  Ausführimg  der  einzelnen 
Teile  der  Bemastinig.  Die  Abmessungen,  die  Be- 
rechnung der  Materialstürken.  alles  in  Tabellen  zu- 
sammengestellt Dazu  Zeichnungen  der  Salingc. 
Masten.  Stengen.  Raaen  und  Bugspriete,  der  Rack- 
konstruktionen  und  sämtlicher  Beschläge  der  Raaen 
Bäume  und  Gaffeln  u.  s  w 

In  dem  letzten  Abschnitt  sind  genaue  Angaben 
über  das  Tauwerk,  die  Ketten.  Winden,  Blöcke  und 
Segel  enthalten,  denen  zahreiche  Illustrationen  bei- 
gegeben sind  Am  Schlüsse  des  Werkes  befinden  sich 
2  i'afeln.  beide  gleich  wertvoll  und  originell,  ein  grosses 
Stück  Arbeit  und  eine  grosse  Menge  Material  ist  darin 
enthalten  Die  eine  Tafel  enthält  die  Eigengewichte 
für  Segelschiffe  jeder  Grösse  graphisch  dargestellt, 
die  andere  bietet  dem  Konstrukteur  alles,  was  zur 
Bestimmung  der  Grösse  der  Bemastung  und  des 
Segclareals  notwendig  ist.  Hat  man  für  irgend  ein 
Segelschiff  von  beliebiger  Grösse  das  Segelmoment 
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bestimmt,  so  kann  man  aus  diewr  Tafel  sofort  die 
Liqge  der  Masten,  Steogen  and  Raaan  abgreifen* 
die  Amahi  der  Wanten  und  Pardunen  and  die 
fesamte  Anordnung  der  Takcl.t^^e  erkennen 

Dem  Autor  dankbv.  wünschen  wir  dem  schflnen 
Werke  die  weiteste  VerlHxHuug  und  die  besten  Hrfnige. 
VcHrtfic«  aber  SchlMMu.  Begonnen  von  Oeli.  Reg.-Rat 
Dr.  M.  RflhlBHinn.  Fortgesetzt  und  beendet  von 
Oswald  Plaaim.  Professor  an  der  Techn  Hochschule 
zu  Charlottenburg.  Mit  bOO  Abbildungen  im  Texte 
und  4  TafelR.  Verlag  von  W.  S.  Loewenttial, 
Berlin. 

Das  Buch  behandelt  eine  Serie  von  Vortragen 
Aber  SchifflMui,  welche  der  allgenieiaen  Maschinen- 
Lehre  von  Rfihlmann  angei^liedert  ist. 

Die  ersten  4  Kapitel  des  Werkes  stainitien  von 
Geh. -Rat  Rühlinann,  sind  rein  historisch  und 
bilden  eine  spannende,  mit  vielen  interessanten  Ab- 
bildungen illustrierte  Enfthlung  über  die  Entwiche- 
hing  des  Oceanriesen  von  heute  aas  dem  von 

unseren  Urvnrf;!l-.ren  berittenen  Baumstamm  Bei 
der  hcuii^jen  BcKeisu-runjj  für  alles  \va>.  das  See- 
wesen anbetriffi.  ■v^ordLn  gerade  diese  Kapitel  für 
nichtfachmännische  Liebhaber  von  besonderem  Inter- 
esse sehi. 

Von  grösserem  Wert,  für  den  angehenden  wie 
für  den  erfahrenen  Fachmann,  sind  die  späteren 
Kapitel,  welche  von  Prof  [-lamm  herrühren  und  die 
Theorie  wie  die  l'raxis  des  modernen  Schiffbaues 
beleuchten  und  zwar  geben  sie.  unter  Weglassui^ 
des  Obsoleten  ehie  umfangreiche  Uebersicht  fiber 
den  modernen  SchifRnu.  Wo  so  viel  Material  vor- 
bandet; ist.  KÜt  es.  das  repr:1seritati\c  zu  erkennen 
und  zu  wühlen,  diese  Aufgabe  hat  der  Verfasser 
grossenteils  gelöst. 

•  Nach  kurzer  Behandlung  des  Ueberg^ngs  vom 
Holzsehflfbott  zum  Bisenschüfban  beschreiM  der 
Verfasser,  Schritt  für  Schritt,  den  Bau  des  heutigen 
Schiffes  und  die  Beschaffung  und  Herstellung  der 
wichtigsten  Teile  desselben  r)ie  verschiedenen 
Typen  von  Handels-  und  Lustfahrzeugen  werden 
eingehend  besprochen  und  Zeichnungen  der  wichtigeren 
Einzelheiten  beigeffigt.  Anleilut^  wird  g^eben  zu 
dem  Entwerfen  von  Schiffen  mit  Andeutung  der 
Hauptpunkte«  welche  bei  den  verschiedenen  Typen 
besonders  zu  benlcksichtigen  sind. 

Es  folgt  die  Theorie  des  Schiffes,  welche  über- 
sichtlich gebracht  wird.  Beispiele  von  den  ver- 
schiedenen OperatiOBM  werden  gegtiwn  —  unter 

T  1  dir  1  cckreduimg^  welelie  la  den  meisten 
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bisherigen  schiffbautechntschen  Werken  etwas  stief- 
mOtterikh  behandelt  worden  ist. 

Baun  Kapitel  Schiffswiderstand  werden  die 
modernen  Modellversuche  eingehender  berührt. 

Interessant  ist  eine  Behandlung  des  Ablaufs 
eines  Schiffes  mit  der  Untersuchung  der  dabei 
hervortretenden  Kräfte,  und  am  Schluss  derselben 
kommen  zur  rechten  Zeit  Betrachtungen  Ober 
die  Festigkeit  der  Schiffe,  im  besonderen  in  der 
Llngsrichtung.  und  über  die  gebriuchlichen  Methoden, 
die  Schiffe  in  Bezug  auf  ihre  FMtigkett  unter- 
einander zu  vergleichen. 

Schliesslich  werden  in  kurzen  ZOgen  Angaben 
gemacht  über  die  hauptsächlichsten  Eigenschaften 
der  Ooeanweüen. 

Die  letzten  Kapitel  des  Buches  sind  den  Schiffs- 
kesseln und  Schiffsmaschinen  gewidmet.  Eine 
zweckentsprechende  Auswahl  der  mannigfachen  Aus- 
ffihrtmgen  von  Kesseln  wird  abgebildet  und  be- 
schrieben, und  werden  die  Vorteile  und  Nachteile  der 
heute  konkurrirenden  Kesseltypen  mflglichst  hervor- 
gehoben und  beleuchtet.  Es  werden  auch,  wo 
mOglich,   Prnbe-i-  ^-cmbcn     Die  historische 

Entwickehui).;  dei  Scl  it-Mnascliiuc  wird  in  fesselnder 
Weise  \  crfol)it  und  diu  \  erschiedenen  Typen  der 
heutigen  Maschinen  werden  mit  Hilfe  von  gut- 
gewählten  Abbildungen  gebracht.  Das  wichtige 
Thema  der  durch  die  Massenbewegungen  der 
Maschinenteile  hervori^enifenen  Schiffsvibrationen 
wird  in  klarer  Weise  behandelt  und  die  .Massnahmen 
zur  Verminderung  derselben  besprochen  und  an  der 
Hand  eines  Zahlenhcispiels  erläutert. 

Das  Buch  bildet  einen  wertvollen  Beitrag  zur 
Literatur  des  SdiHfbaues.  L 

Zeitschriftensc];iau. 

Handelsschiffbau. 

Batavicr  Line,  The  Slüppin^;  World  .huii  Der 
Artikel  handelt  in  der  Hauptsache  von  den  neuen 
Schiffen  .Batavier  IV"  und  .Batavier  V"  und  den 
neuen  Kai-Einrichtuiqien  der  niederländischen  Dampf- 
schW-Qeselbdnft.  Die  genannten  Dampfer,  die 
zwtochea  London  und  den  Nx-derlandcn  verkehren, 
haben  folgende  Abmessungen:  1.  über  alles ^ 82,0  m, 
B  =  lO.h.S  m,  T  =  .S,OP  m.  Oeschu  indigkeit  14  bis 
13  kn.,  Cylinderdurchmesser  der  Maschine  0,61  ni. 
0.965  und  1,57  m.  Hub  O.QIS' m.  4  Abbildungen 
von  .Batavier  V".  seinen  Salons  und  den  Kai-Kränen. 
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Cargo  stcamcr  „ürangesbcrR".  The  Marine  Engineer. 
1  Juni.  Kurze  Angaben  über  einen  von  Doxford 
gebauten  Frachtdampfer  für  Hrztransport :  L  =  Ml.Om, 
B  -B  l8.Qni.  H  =  8.8.S  m,  Ladefähigkeit  \omn  bei  einen 
Tiefgang  von  6,0  m.  Das  Schiff  hat  h  Laderäume. 
12  Luken,  b  Masten.  24  Ladcbäumc  und  12  Winden.  Die 
Entladung  soll  in  30  Stunden  erfolgen.  Die  Cyiinder 
der  Maschinen  haben  folgende  Durchmesser:  0,66  m. 
1.12  m  und  1.8,1  m.  Hub  m:  3  Kessel  4,46  m 
Durchmesser  und  3,.S8  m  Länge.  Kesseldruck 
12.6  kg  cm-.    Eine  Abbildung. 

Die  Kommandobrücke.  Hansa  30.  Mai.  Es  wird  der  Vorschlag 
gemacht,  die  Kommandobrücke  auf  mittleren  und 
kleinen  Schiffen  möglichst  einfach,  ohne  Haus,  zu  er- 
bauen, einmal  der  geringeren  Kosten  wegen,  dann  zur 
Verminderung  des  Luftwiderstandes  und  zur  Ver- 
meidung der  Gefahren,  weiche  überkommende  Seen 
für  das  Haus  und  damit  auch  für  die  Kommando- 
brücke bringen  können. 

Kriegsschiffbau. 

Lc  .Minotaurus"  torpilleur  de  haute  mer  hollandais.  1^ 
Yacht.  30.  Mai.  Notiz  über  das  auf  der  .Schcldc"- 
Wcrft  erbaute  holländische  Hochseetorpedoboot: 
1.  .W.6  m.  B  4.1  m,  Tiefgang  2.0  ni.  Deplace- 
ment (bcladcni  103  t,  Maschinenleistung:  1280 
i.  [*.  S..  projektierte  Geschwindigkeit  23  kn.,  bei  der 
Probefahrt  erreichte  Geschwindigkeit :  2.S„38  kn.  Eine 
Abbildung  des  in  f-ahrt  befindlichen  Schiffes 


The  Engineer.  20.  Mai.  bringt  2  Abbildungen  vom  SUpei- 
lauf  des  englischen  Linienschiffes  ..Commonwealth". 
Nähere  Angaben  über  dieses  Schiff  finden  sich  im 
.Schiffbau"  iV.  Jahrgang  No.  17. 

The  question  of  triplc  scrcws.  Army  and  Navy  Journal 
23.  Mai.  Der  Artikel  gibt  die  Ansicht  kund,  dass 
man  zuerst  aus  Gründen  der  Kraftübertragung  zur 
Einführung  des  Dreischraubensystems  veranlasst 
worden  sei  und  dass  sich  dann  bei  der  Erprobung 
der  Dreischraubenschiffe  noch  mancherlei  Vorteile, 
insbesondere  grosse  Manövcrierfähigkeit  ergeben  hätten. 

Militärisches. 

Ucber  die  Benutzung  neutraler  Häfen  und  neutralen  Küsten- 
gebietes im  Kriegsfälle.    Marine- Rundschau.  Juni- 
Heft.    Studie  über  die  Benutzung  neutralen  Küsten- 
gebietes auf  Grund  der  herrschenden  völkerrechtlichen 
Anschauungen,  insbesondere  der  Neutralitätsbestim- 
mungen des  spanisch -amerikanischen    Krieges.  Es 
wird  festgestellt,  dass  in  manchen  Fällen  neutrales 
Gebiet  als  gelegentlicher  Ausrüstungsplatz  von  den 
Kriegsparteien  in  Betracht  gezogen    werden  kann, 
besonders  für  Bekohlung  und  Aufrechterhaltung  der 
Verbindung  mit  der  Heimat,  zumal    die  einzelnen 
Staaten  verschiedener  Ansicht  sind  über  das  einem 
Kriegführenden  zu  gewährende  Mass  an  Unterstützung. 

Ein  englisches  Scckriegsspiel.  Marine- Rundschau.  Juni 
Besprechung  des  bekannten  vergl.  „Schiffbau"  IV. 
No.  17       von  englischen  Offizieren  durchgeführten 
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KricRsspielfs ,  dem  ein  Kampf  zwischen  den 
deutschen  Seestreitkräften  und  denen  der  Vereinigten 
Staaten  zu  Grunde  lag.  Ohne  auf  die  bei  dem 
Spiele  gemachten  Fehler  niher  einzugehen,  wird  die 
Ansl^  ausgesprochea,  daat  lolcbe  ^iele  ar  Verbe- 
reitung  der  Lösung  takHtdier  ProUeme  XU  eoipielilen 
sein.    14  Skizzen. 

Nautik  und  Hydrographie. 

Bericlit  ües  Kommandanten  S.  M.  S.  .Stein"  über  das 
[kassieren  des  KaiMh  von  Korioth.  Maiine-Riuid- 
schau.  Juni. 

Kurze  Schilderung  der  Fahrt  durch  den  Kanal 
und  der  hierzu  erforderlichen  Massnahmen.  Angaben 
Aber  die  KanalgeUiliTeD.  Hervoigehoben  whd  die 
erzielte  Zeit-  und  Wegerspamis  für  Schiffe,  die  vom 
Adriatischen  nach  dem  AgSischcn  Meire  bestimmt 
sind. 

Die  WitterungsverhäJtnissc  auf  dem  Nordatlantischen  Ozean 
Im  Juni  1903,   Hansa.    Ib.  Mai. 

Ueberbliclc  über  den  vonuissicbtUdien  Verlauf  der 
Witterung  in  dem  genannten  Oebiefe. 

SchUfsmaschineniMui. 

fiquilibrage  des  machines.  Le  OMe  Qvfl.  23.  und  90.  Kilai. 

Die  Artikel  behandeln  den  Au.'igleich  der  in  Maschinen 
auhrctenden  freien  Kräfte  und  Momente:  und  zwar 
werden  ein-  bis  vierkurbli);;e  Maschinen  untersucht. 
The  LtuqgytriVni  condenser  as  applied  lo  marine  engincs. 
The  Marine  Engtaieer.  I.  Juni. 

Wiedergabe  eines  in  der  Institution  of  Naval 
Architects  gehaltenen  Vortrages  über  den  Ljungström 
Kisndensator.  diT  in:  Vergleich  zur  gewöhnlichen 
Kondensatorkonstniktion  sich  durch  grosse  Raum- 
ersparnis auszeichnet.  .Mehrere  Skizzen  mit  Massen 
und  Abbilduiven.  die  die  Einrichtung  des  Konden- 
lators  ver  ■incliauHchcB, 
Bioe  huvsam  laufende  Dampfturbine.  ASg.  SehMdiits-Ztg. 

14.  Mai;  und : 

Steam  turbine.   The  Engineer.    \s.  Mai 

Kurze  Aufteilungen  über  die  Curtts-Turbine.  I>ie8e 
TurWne  hat  3  mit  der  Welle  verbundene  SchMfeta. 


zwischen  denen  sich  2  feste  Schaufeln  befinden.  Die 
Krümmung  der  beweglichen  Schaufein  ist  der  der 
festen  Schaufeln  entgegengesetzt.  Die  Umlaufszahl 
ist  durch  diese  Anordnung  auf  500  herabgemindert 


The 


,Hornsb>  '  upright  witer-hibe  boOer.  Engineer» 

Qazette.  Juiü. 

Abbildung  eines  neuen  Wassemhrkeesels  mit 

Rohren,  die  teils  aufrecht  stehen,  teils  ein  wenig 
geneigt  sind.  Der  Kessel  ist  ffir  Maschinenleistungen 
von  150  I.12.S  i  P  S  ausgeführt  worden;  er  erzeugt 
Dampf  bis  zu  einem  Druck  von  14  kg/cm*.  Bei  der 
Konstruktion  ist  grosse  ROeksicfat  auf  Transport- 
fllh^keit  genommen  worden. 


YtoM-  mi  Segetsptit 


Le  Yawl  mixte  k  moteur  Jkrthii  •  i.e  Yacht.  23.  Mai. 
Kurze  BecchreHning  einer  mit  Hilfsmotor  versehenen 
Yacht;  Lperp  l3,i3S  m.  auf  Deck  17,50  m 
B  3.60m:  H  -  1.49  m.  Wiedergabe  des  Kon- 
struktionsrisses und  der  l^inrichtungsplSne.  Die 
Schraube  hat  bewegliche  l-lügel  und  eine  Steigung 
von  1,0  m;  bei  250  Umdrehungen  sollen  7  kn.  Ge- 
Mhwindlgkelt  erreicht  werden. 

Le  cotre  .Triton"  de  2.5  t.  Le  Yacht.  30.  Mai.  Von  dem 
Kutter  .Triton",  der  in  Bezug  auf  Geschwindigkeit 
gute  Resultate  erzielt  hat,  werden  der  Kotistniktions- 
riss  und  2  Abbildungen  gebracht.  Die  Abmessungen 
sind  folgende:  L  über  alles  ll^m.  LWL  —8,23m, 
ß     2,2b  m,  Tiefgang  :  1,55  m. 

Trials  of  a  new  turbine  yacht.  The  Shlppit^  World  3.  Juni. 
Kurze  Angaben  über  die  Turhincnyacht  „Lori.ti;i" 
LwL  77,0  m.  Deplacement  1700  t.  Die  Maschinen- 
anlage besteht  aus  einer  Hochdnidi-  und  2  Nieder- 
druckturbinea;  mit  den  letzteren  vereinigt  sind  die 
Turirinen  fQr  RficfcwIrtsKang.  Bs  sind  3  Wellen 
vorhanden  für  jede  Turbine  eine  — ;  Jede  Welle 
trägt  eine  Schraube  Umlaufszahl  für  die  mittlere  Welle: 
5.S0.  für  die  Scitcnwcllen :  7(K),  Zur  Danipferzeugung 
dienen  4  Zylindcrkessel  Auf  der  Probefahrt  wurde 
eineTmittlerefOeschwindiirkeit  von  18.02  kn.  erreicht. 
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Verschiedenes. 

Nicholson  patent  ship  log.    The  Steamship.  Juni. 

BcschreibunK  eines  Logs,  bei  dem  die  Ocschwin- 
digkcit  des  Schiffes  durch  Wasserdruck  in  einer  Röhre 
gemessen  wird.  [)ic  Uebertragung  des  Druckes  auf 
den  Registrierapparat  geschieht  mittels  Schwimmers 
auf  mechanischem  Wege.  Der  Registricrapparat  wird 
im  Kartenhaus  aufgestellt:  er  verzeichnet  ausser  der 
Geschwindigkeit  auch  den  zuriickgclcgten  Weg. 
3  Abbildungen 

Taylor  &  Storey's  patent  anti-chafing  blocks.  The  Steam- 
ship. Juni. 

Notiz  über  eine  einfache  Vorrichtung  an  Klecken, 
die  das  Klemmen  des  Tauwerks  zwischen  Seilscheibe 
und  RIockgchäuse  sicher  verhütet.    2  Skizzen. 

Lc  paquebot  .Chili"  chavir^  devant  Bordeaux  Armine  et 
Marine.  7.  Juni. 
Die  Zeitschrift  bringt  2  Abbildungen  von  dem  im 
Hafen  von  Bordeaux  gekenterten  Dampfer  .Chili", 
der  durch  eine  schwedische  Bergungsgesellschaft 
gegen  eine  Hntschädigung  von  200  ooo  Mk.  aufge- 
richtet werden  soll  Der  Dampfer  selbst  hat 
.S 000  000  Mk.  gekostet:  seine  Abmessungen  sind 
folgende:  L  M<»  m:  B  I4..U  m:  H  li).Q7  m. 
Deplacement:  M76  t;  Maschinenleistung:  .SftOO  i.  P.  S. ; 
Geschwindigkeit:  Ih  kn. 

The  Lenox  wedge-clump  mooring  anchor.  Engineering. 
2*).  Mai 

Abbildung  eines  eigenartigen  Mooringankers.  der 
nach  mehrfachen  Versuchen  am  besten  den  Anforde- 
rungen an  einen  solchen  Anker  entsprechen  soll. 

Smooth-on  iron  cements.  The  Marine  Engineer.  1.  Juni. 
Mitteilung  über  eine  Eisenmischung,  die  schon  mehr- 
fach mit  Erfolg  bei  der  Reparatur  von  Gusssprüngen 
angewandt  worden  ist.  Abbildung  einer  derartig 
reparierten  Zentrifugalpunipc  vom  Trockendock  der 
Brooklyn  Navy  Yard. 

Trollhättans  Vattenkraft.    Teknisk  Tidskrift.    «».  Mai. 

Besprechung  des  Projektes  einer  Wasserkraftanlagc 
bei  denTrollhättan-l-ällen  und  eines  Schiffahrts-Kanales 
zur  Umgehung  derselben.   4  Kartenskizzen 


Anemometer-Windfahne    Wassersport.     28.  Mai. 

Skizze  einer  Windfahne,  die  ausser  der  Windrichtung 
auch  die  Windstärke  angibt. 

Merkwürdiger  Fall  einer  Rettung  auf  See.  Ucberall.  Heft  3<) 
Schilderung  des  bekannten  Unfalles  der  Kiiff  .Emdte" 
mit  einer  Abbildung  des  gckenterfcn  und  einer  de* 
wieder  aufgerichteten  Fahrzeuges. 

Wc  must  have  ships.    The  Naufical  (jazette.     30.  April 

Zusammenstellung  der  Einfuhrwerte  der  verschiedenen 
Länder  der  l^rde  und  des  amerikanischen  Anteils  an 
der  Einfuhr.  Aus  den  Zahlen  geht  hervor,  dass  nur 
8"  u  des  Gesamtwertes  von  amerikanischen  Schiffen 
verfrachtet  werden. 
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Ma^idniek  des  gumltin  blialts  dicMT  ZcMMhri 

Das  Schul-  und  Transportschiff  ^Okean**. 

Von  Carl  Z  ü  b  I  i  n. 
(Ptortsetznng.) 


Das  Schiff  besitzt  zwei  vcnikalc.  viercvliiidrige 
Maschinen  dreifacher  Expansion,  welche  bei  einer 
Stirke  von  insgesamt  12000  PS  dem  Schiff  eine 
Geschwindigkeit  von  is  Knoten  verleihen  sollen. 
Die  Hauptmaschinen  sind  nicht  ausbalanzicrt  und  die 
Reliienfoige  der  Cylinder  dementsprechend  nicht 
aussergewöhnlich.  Die  Cylinder  fnlp;en  sich  der 
Hcihc  nach:  HD,  MD,  ND,,  ND„.  wobei  die  Kurbeln 
des  Hoch-  und  des  IMitteldmcIccyiinders  und  diejenigen 
der  beiden  Nicderdruckcylinder  sich  jedesmal  gegen- 
überstehen; die  beiden  ersteren  sind  jedoch  zu  den 
beiden  letzteren  um  00*  versetzt,  sodass  die  Reihen- 
fulj^e  der  Kurbeln  für  den  Vurwämpang  lautet: 
HD.  jNÜj.  MÜ.  NÜ„.    Die  Cylinder  sind  durchweg 

mit  ßinsatzcyflndem  versehen;  die  Boden  in  Kisten- 
gus?, die  Deckel  hingc;;cn  in  Rippcnptiss  ausgeführt. 
Für  I  ü)-  und  MÜ-Cylinder  sind  Kolbenschieber,  für 
die  beiden  ND-Cylinder  jedoch  Flachschieber  vor- 
gesehen. Die  Kurbelwelle  aus  Siemens  Nbrtinstahl 
ist  ausgebohrt  und  in  zwei  Teile  geteilt,  mit  dem 
übrigen  Wellenstrang  ist  sie  durch  eine  leicht  lös- 
bare Kupplung  verbunden.  Die  gusseiseme  Grund- 
platte ist  vterteilig  und  In  Kastenguss  hergestetit. 
Kiiiidensalor  sonvoIi!  v,ie  Luft-  und  Speisepumpen 
sind  getrennt  von  der  Hauptmaschinc  angeordnet. 

Die  Hauptdinrnisionen   der  Hauptmaschinen, 
welche  die  Tafeln  Iii  und  IV  in  den  einzelnen  Details 
wiedergeben,  sind: 
Hochdruckcylinder-Durdimesser  *   .     780  nun 
Mitteldruik  ■ ';nder  1270  . 

I.  NiederdruLKLylinder  1.^20  . 

II.  Nicderdruclccyliadcar  I52u  , 

Kolbenhub  II  uu 

Verhältnis  der  Cylindervolumen  ,  .  1  :  266  :  6.7 
Betriebsdruck  der  Hnuptmaschinen  .  17.5kg'qcm. 

DieSteueruflg  ist  die  gewöhnliche  Steplianson'sche 
Kulissensteuenmg.   Für  die  Umsteuerung  sind  zwei- 

cylindrige  .Maschinen  mit  Joysteuerunj;  gewählt. 
Zwischen  den  Stahlgussstandern  des  II.  ND-Cylinders 
beündet  sieh  die  Diämaschine.  Ihre  Anordnung  ist 


derart,  dass  die  heitien  Cylinder  getrennt  sind,  sodass 
an  jedem  Ständer  die  eine  Hälfte  angeschraubt  ist. 
Die  beiden  Kolben  arbeiten  jedoch  auf  eine  gemein- 
same Welle  mit  initer  ''O"  versetzten  Kurbeln,  und 
erfolgt,  wie  allgemein  üblich,  die  üebertragung  an 
die  Hauptwelle  durch  Schnecke  und  Rad.  Die  klehie 
iMaschine  hat  Hinexzcntcr-Stcuerung  mit  Drehschieber 
für  Vor-  und  Ruckwurlsijang.  Der  Umstcucrhcbel 
der  Drehmaschine  wirkt  gleichzeitig  auf  beide 
Schieber.  Die  Anordnungen  sind  auf  Tafel  IV'  in 
den  Seitenansichten  leicht  zu  ersehen. 

Die  separaten  Kondensatoren  sind  aus  Messing 
angefertigt  und  mit  bronzenen  Wasserkammern  ver- 
sehen. Die  Kühlfläche  beträgt  (AM  qm.  Im  übrigen 
entspricht  die  Ausführung  dem  normalen  jMarinctyp. 

Den  Dampf  für  den  Antrieb  der  Haupt-  und 
Htlfsmaschlnen  liefern  17  Wassirrohrkessel  von  vier 
verschiedenen  Systemen.  Ihre  ürosse  wurde  so  ge- 
wählt, dass  jede  Gruppe  genügend  Dampf  für  3000  PS 
gibt.  Um  Vergleiche  zwisi^n  den  versdiiedbnen 
Kesselarten  ausführen  zu  können,  wurden  zwei  weit- 
rohrige  Kessel:  Rclleville  und  Niclausse  und  zwei 
engrohrige:  Schulz  und  Yarrow  au^esteilt.  Die  Ver- 
teilung der  Kessel  ist  folgende; 

h  Bellevilie-Kessel 
(1  Niclausse-  , 

Yarrow- 
2  Schulz-  . 

Der  Betriebsdruck  der  Kessel  ist  ffir  alle  gleich, 
nämlich  21  kg  pro  qcm  Die  eng-  und  weitroliri^^cn 
Kessel  sind  in  getrennten  Kesselräumen  untcr^cbraciit 
und  sind  die  Hauptdampfleitungen  derart  arrangiert, 
dass  jede  Kesselgruppe  mit  jeder  der  beiden  Haupt- 
maschinen arbeiten  kann,  überhaupt  jede  beliebige 
Kombination  möglich  ist.  Hierdurch  ist  man  in  der 
Lage,  unter  genau  denselben  Betriebsbedingungen 
mit  jedem  der  vier  Kesselsysteme  eingehende  Ver- 
.-uche  machen  /u  können.  Die  Konstruktion  der 
Kessel  weicht  von  der  bckanhtcn  Ausführung  nur 
insofern  ab.  als  bei  dem .  Bau  derselben  die  neuesten 
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Verbesserungen  der  betreifenden  Spezialfirmen  durch- 
weg beiück^chtigt  wurden.  Die  Belleville  -  Kessel 
sind  ohne  Economiser  zum  Einbau  ^^ckommen.  Kurz 

vor  den  Haupt- 
maschinen  erfolgt 
durch  Belleville- 
sche  Reduzierven- 
tile die  Vermin- 
derung des  Dampf- 
druckes von  2 1  auf 
1 7.5  kg  pro  qcm. 
Um  bei  dem  Belle- 
ville-Kessel  eine 

vollkommenere 
Verbrennung  zu 
erzielen,  wurde  ein 
besonderer  l.ufl- 
kompresser  aufge- 
stellt, welcher  Luft 
über  den  Rosten 


welche  beständig  dünne  Kalkmilch  dem  Speisewasser  ' 
zusetzen.   Die  Ausdehnung  der  Hauptdampfleitungs-  | 

röhre  wird  von  Stopflnicliscn  nacli  Art  der  in  Fig.  T 
abgebildeten  aufgenommen.  Es  sind  vier  solche 
Stopfbüchsen  mit  120  mm  Verlängerung  und  21  atm 
Betriebsdruck  eingebaut,  deren  \'t.T«neb  in  Händen  der 
Firma  Schäffer  «S:  Budenberg-Magdeburg  liegt,  und  j 
welche  Stopfbüchsen  sich  im  Betriebe  sehr  gut  he  | 
währt  haben.  Die  dazu  verwendete  Packung  gewähr- 
leistet völlige  Dichtigkeit  und  verursacht  sehr  ge- 
ringe Reibungswiderstände. 

Eine  reiche  Mannigfaltigkeit  ist  auch  unter  den 
Hilfsmaschinen  und  Apparaten  zu  treffen.  Versclifedene 
Konstruktionen  wurden  gewählt,  um  das  .Nkischinen- 
personal  möglichst  vielseitig  auszubilden,  üs  lassen 
sich  auch  hier  iusserst  interessante  Vergleiche 
zwischen  den  einzelnen  Hilfsmaschinen  anstellen 
So  wurden  aufgestellt:  für  die  sechs Niclausse-Kessel  als 
Speisepumpen  zwei  Weir-Simplcxkolbenspciscpumpen. 
für  die  sechs  Bellevilie^Kessel  zwei  Belleville-Simplex- 


_Wcir"-^pcisL|uini;ii 


in  den  \'erbrcnnungsVauni  drückt.  Zur  Konservierung  i  kolbcnspciscpumpen.  lur  die  drei  Yarrow-Kessel  zwcj 
dieser  Kessel  sind  auch  zwei  Kalktanfcs  vorgesehen,  \  Duplex  Blike-Plungerspeisepumpen,  für  die  zw« 
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Schtilz-ICessd  zwei  Blake-Simplexplungefspdsepumpen. 
Sftmdkhe  Speisepumpen  haben  nur  Ansclilüase  an 
die  Priscfiwasserieiningen  und  Icdnnen   nur  zum 

Speisen  der  Kessel  benutzt  werden.  Die  Anordnung 
für  jede  der  Pumpen  ist  die  gleiche,  also  kein  Unter- 
schied zwisclien  Haupt»  and  Hilfespeisepumpe  ge- 
macht worden. 

Die  Weir-Simplexkolbenspeisepumpe,  333  X  24 1 
und  380  Hub  (Fig.  8)  zeigt  wenige  Abweicliungen  von 


Fig.  9.  BdleviUe-Pumpe. 

den  friihercn  Aush'ihrungen.  Die  beiden  Kolben,  der 
Stahlkolbcn  des  Dampfcylindcrs  und  der  mehrteilige 
Bronzckolben  des  Pumpency linders  sind  auf  einer 
gemeinsamen  Kolbenstange  befestigt.  Ihre  Befestigung 
geschieht  einmal  mit  Mutter,  das  andere  Mal  mit 
Keil.  Die  Dichtung  des  Puinpenkolbens  besteht  aus 
Ebonitringen. 

Schieber-  und  Ventiianordnung  zeigen  weiter 
keine  Abweicliungen. 


I  Neu  dürfte  hiesigen  Kreisen  die  vertikale  Aus- 
1  führung  der  BellevjUe-Pumpe  sein.  Steuerung  und 
I  Ventilanordnung  weichen  betrictiflich  von  der  bei 

horizontalen  Belleville-Pumpen  üblichen  Konstruktion 
ab.  Fig.  9  zeigt  die  Ausführung  dieses  vertikalen 
Typs  mit  den  Durchmessern  300  X  200  und  einem 
Hub  von  400  mm.  Der  bronzene  Pumpencylinder 
mit  Einsatz  erhält  Ventilsitze  mit  eingeschraubten 
VentüfQhrungen,  in  welchen  die  Ventilkegel  sitzen. 

Die  Konstruktion  der  Duplcx- 
Blake-Plungerspcisepumpc.  220  X 
150  und  300  Hub,  geht  genügend 
aus  Fig.  10  hervor.  Neu  ist  an 
diesen  Pumpen  die  Anordnung  der 
Steuerung,  indem  hier  die  äusseren 
Steuerhebel  gleich,  während  diese 
^  bei  den   sonst  OMiehen  Duplex- 

'     "  Pumpen    verschieden    sind.  Die 

Schieber  sind  dementsprechend  als 
sogen.  B  und  D  ausgeffihrt  worden. 

Die  Simplex-Blake-Plungcrspeisc- 
puropen,  280  mal  200  und  300  Hub. 
Pig.  1 1 .  zeig|en  ebenfalls  Neuerungen. 
Hier  sind  die  Pumpenventile  entge- 
gen der  üblichen  Blake'schen  Ven- 
tiianordnung zu  Gruppen  in  je  einem 
gemeinsamen  Sitz  angeordnet,  der 
durch  einen  einzigen  Bolzen  gelöst 
werden  kann.  Die  Deckel  dieser 
VentUkästen  sind  gleichzeitig  als 
Windkessel  ausgebildet  worden. 
Bei  Jen  Simplex-  wie  I)nplc>:- 
Blakcpumpen  laufen  die  Plunger 
nur  in  dner  Stopfbüchse,  wihrend 
die  zweite  obere  Stopfbüchse  nur 
die  lange  l^ufbüciise  der  Plunger 
abzudichten  hat. 

SäniÜiclie  Speisepumpen  sind 
fßr  einen  Kcsseldruck  von  21 
Icg/qcm.  konstruiert. 

Die  Hauptmaschine  arbeitet  mit 
getrennter  Luftpumpe,  als  solche 
ist  die  bekannte  vertikale  Marinc- 
Duplex-Pumpe  mit  Blake  -  Patent  - 
Simplexsteuerung  <Fig  12)  einge- 
baut. Die  Durchmesser  derselben 
betragen  305  X  760.  der  Hub  450 
mm.  Von  diesen  Pumpen  sind  im 
ganzen  zwei  Stück  vorhanden, 
welche  das  Wasser  in  grosse  Speise- 
wasserzystemen  drücken,  von  denen 
es  den  cirzelnen  Speisepumpen 
zufliesst.  Zwischen  diesen  Zystcrncu 
und  den  Speisepumpen  sind  Speisew  asserfilter.  Patent 
Schmidt,  als  Saugefiltcr  aufgestellt  und  zwar  für  jede 
Pumpengruppe  zwei  solcher  I-ilter,  von  denen  immer 
einer  in  Betrieb  ist.  diese  können  für  jede  der  Pumpen 
leicht  ein-  und  ausgeschaltet  werden.  Diese  Sauge- 
filter haben  gegen  die  sonst  üblichen  Druckfilter 
wesentliche  X'orteile.  indem  hier  der  Druck,  mit  dem 
das  VVa.>ser  durchflicsst.  stets  konstant  ist  Bs  kann 
hier  nicht  bei  unaufmerksamer  Bedienung,  wie  bei 

118* 


Digitized  by  Google 


Seite  m. 


SCHIFFBAU 


No.  la. 


DnicMOtem,  der  Druck  sich  steigern  und  infolgede^n 

dann  das  Ocl  mit  durchgerissen  oder  die  Filtertücher 
gesprengt  werden.  Zur  Vorwärmung  des  Speise- 
wasseis  sind  Dructtvorwärmer  zwischen  Speise- 
pumpen lind  Kcsse!  eingeschaltet,  die  durcli  den  Ab- 
dampf der  Hiismaschmcn  geheizt  werden,  der  reichlich 
Sur  Verfügung  steht.  Das  Speisewasser  kann  leicht 
auf  eine  Temperatur  von  100  bis  UO^  C.  gehalten 
werden,  «as  neben  erlielriicher  Kolilenerspamis  für 


Die  Kesselrtume  lassen  sich  durch  B  Ventilatoren 

unter  Luftdruck  halten.  Letzterer  kann  bis  zu  einer 
l-uftprcsiung  von  05  mm  Wassersäule  gesteigert 
werden.  Für  die  Leistung  von  12000  I  P  S  genügt 
die  geringe  Pressung  von  10  bis  12  tnm  Wasser- 
säule, i^udass  also  die  Kesselanlagc  noch  eine  er- 
hebliche Reserve  in  sich  birgt.  Die  Maschinen  zu 
diesen  Ventilatoren  wurden  als  Eincylinder-Maschinen 
und  dem  Zweck  des  Schilfes  ent^trechcnd  auch  ver- 
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mimfV 


die  Konservierung  der  Kessel  äusserst  wichtig  ist. 
Die  Vorwirmer  sind  nach  Patent  Schmidt  ausgeführt 
und  in  Fig.  1^  wiedergegeben. 

Als  Zirkulationspumpcn  sind  zwei  doppelseitig 
saugende  Zentrifugalpumpen  aufgestellt,  die  durch 
Kompound-Maschinen  angetrieben  werden.  Diese 
Humpen  können  für  den  Notfall  auch  direkt  aus 
den  Maschinenbilgen  saugen. 


J-ig.  10.    Duplcx-Blake-Pliinpcr  Speisepumpe 

schieden  ausgeführt  und  zwar  4  Stück  als  einseitig 
wirkende.  4  Stiick  als  doppelseitig  wirkende  n«nipf- 

maschinen  Die  Ventilationsmaschiniii  :iitul  nur  n\X 
Entwicklung  der  vollen  Maschinenkraft  nötig;  der 
natürliche  Luftzug  genügt  zur  Erreichung  einer  Ma- 
schinenkraft bis  zu  1 1 OOO  ]  P  S. 


iSchluss  folgt.  I 
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2ti  Artikel:  Das  Schul-  und  Transportwhifr  «Okcan".  Flg.  1 1.  SimpieX'Btaltt-PItiqg^-Speisepninpe. 


Die  Vibrationen  der  Dampfschiffe. 

Von  Rear'Adminl  Oeorge  W.  Melville.  Engineer  •  in  -  Chief  of  tlie  UiJtod  Slates  Navy. 

(Fortsetzung.) 

Einige  Stellen  aus  Berüngs  Aufsatz.  1  wie  vreit  die  Vibrationen  lokal  waren  und  wie  weit 

Ich  will  jetzt  tKxli  einige  Stellen  ans  Berlings  '  i^Jt-r  Scliiffsqucrschnitt  al>  ein  (janzes  wirk-  l'm 
wertvollem  Aufsatz  anführen.  |  (lies  festzustellen,  wurden  die  3  Hallograplicn  im 

Von  Anfang  an  hat  er  bei  seinen  Versuchen  |  allgemeinen  mittschiffs  unter  einander  in  verschiedenen 

untersucht,  wie  weit  die  \ibrationen  eines  Schiffes  Decks  aufKCSteilt  und  die  Vibrationen  dann  ßleich- 
von  denen  eines  elastischen  Stabes  abweichen,  li.  h,  [  zeitig  gemessen.    iJie  Ergebnisse  sind  sehr  inter- 
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esaant  und  in  den  sorf<:fältig  ausgearbeiteten  Tafeln,  die 
seinem  Aufsatz  bL-ij^e^ebcn  sind,  wiedergegeben. 

Seite  3Ud  sagt  er:  ,L)ie  Vertikalschwingungen 
sind  in  dn  und  derselben  SfMntebene  in  verschiedenen 
Decks  nicht  von  gleicher  Orössc,  sodass  beim 
Schwingen  des  Schiffes  die  Decks  sich  teils  einander 
nähern,  teils  von  einander  entfernen  und  der  Spant- 
querschnitt in  vcrtiltaler  Richtung  wie  eine  Zieh- 
harmonika atmet  " 

Indem  er  sich  dann  wieder  zu  der  „Vincta"  und 
.Hansa"  wendet,  gibt  er  auf  Tafel  VII  bis  X  die 
Schwingungsausschläge  in  400hicher  Vergrösserung 
der  einzelnen  Decks  bei  vcrsi  hicJcnen  Tourenzahlen 
der  Hauptmaschinen  für  Spant  im  Hinterschiff  und 
Spant  85  im  Vorschiff. 

Seite  .^.S7:  .  Die  l  inicn  zeigen  auch  hier,  dass 
für  ein  und  dieselbe  Spantebene  die  Ausschläge  ver- 


schiedener unter  einander  liegender  Decks  in  ihrer 


Orössc  sehr  von 


a!n>.  eichen  können. 


Seite  3^0:  „Bei  jenen  Faiirten  wurden  auf  ver- 
schiedenen Decks  vom  und  hinten  Pallogramnie  g^ 

nommcn  und  die  Häufigkeit  der  Schwingungen  aus- 
gezählt. Iis  zeigte  sich,  dass  auch  diese  grösseren 
Schwankungen  unterworfen  sind  und  dass  sogar  ver- 
schiedene Decks  zu  gleicher  Zeit  meistens  mit  ver- 
schiedener Häufigkeit  schwingen.  Diese  Tatsache  iw 
Verein  mit  jener,  dass  die  Decks  verschieden  grossen 
Schwingun{paiiS(flchl|een  gleichzeitig  untefworfensöid 
und  die  Maxima  ihrer  Schwingungen  bei  ouailiiidmf'' 
rmdrehun,t:>za!ilcn  eintreten,  zeigt  uns,  dass  die 
Kriegsschiffe  im  allgemeinen  nicht  ohne  weiteres  als 
elastische  Stabe  betrachtet  werden  können.  '^'^^ 
einzelnen  Decks  und  sonstij^c  \'erh.niidstücke,  welche 
durch  elastische  Zwischenglieder  mit  einander  vcr- 
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blinden  sind,  schwing  vielmehr,  soweit  als  möglich.  Die  lokale  Vibration  des  Schiffes  und  die  ver- 

jedes  Ür  sich :  es  werden  einzelne  Teile  eventuell  schiedene  Wirkung  auf  Teile,  welche  nahe  zusammen- 

stlrinr  erregt,  wihtend  andere  Teile  ruMger  werden,  liegen  und  gleichzeitig  überblickt  werden  können,  ist 

Wenn    aber   bei   kritischen   rmdrelningszalilen   die  Iciclit  /u  beobachten;  aber  es  ist  interessant  Berh'n)^s 

SchiffBSchwingungen  besonders  gross  werden,  unter-  genaues  und  sorgfältiges  Eingehen  auf  diese  Frage 

Hegen  alle  TeDe  gemeinsam  denselben  Schwingungen,  kennen  zu  lernen. 

In  solchen  besonderen  Zuständen  sind  die  Schwin-  Vibrationen,  welche  nicht  mit  den  iWaschinen- 

gungen  der  Schiffe  daher  denjenigen  elastischer  Stäbe  ,  Umdrehungen  zusammenfallen,  habe  ich  nie  beobachtet, 

veii^chbar."  |  und  es  ist  schwer  sie  zu  erkliren.  Da  sie  nicht  bei 
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den  kritischen  Tourenzahlen  auftreten,  sind  sie  aber 
nicht  so  sehr  wichtig. 

Interessant  ist  auch  folgende  Stelle  i Seite  /?H5): 

»Man  ersieht  aus  den  Tafeln,  dass  die  Knoten- 
punkte nicht  als  festl  lebend  zu  betrachten  sind, 
sondern  sich  bei  verschiedenen  Umdrehungszahlen 
der  Hauptmaschinen  verschieben." 

Im  .lalire  \k<)4*)  haben  Macalpine  und  Fiood 
durch  Betrachtungen  üi)er  die  Uebertragung  der 
Energie  gezeigt,  dass  die  Vibration  nicht  absolut  als 
^olclie  um  Knotenpunkte  anzusehen  ist  und  dass  eine 
grö&sere  oder  geringere  Wellenbew^ng  zu  den 
Vibrationen  um  Knotenpunkte  hinzukommen  muss. 
In  \'erhindung  hiermit  ist  folgende  Stelle  in  Berlings 
Aufsatz  von  besonderem  Interesse : 

(Seite  386.)  .()a  sich  auch  keine  bestimmten 
Knotenpunkte  für  die  Horizontalschwingungen  dieser 
Schiffe  feststellen  Messen,  so  können  sich  auch  regel- 
mässige wagerechte  Transversalschwingungen  bei 
diesen  Schiffen  nicht  ausbilden.  Daher  halten  sich 
auch  die  wagerechten  Schwin>;iinyen  meist  unter 
1  mm  Aus5chlag?\veite  und  wir  haben  es  vielmehr 
mit  wagerechteii  Erschuttcrungswellen  zu  tun,  die 
sldi  Ober  die  ganze  Schiffslänge  fortpflanzen,  denen 
aber  wegen  ihrer  wandernden  Knotenpiinktc  der 
Schwingungscharakter  nicht  zugesprochen  werden 
kann." 

Hervorragende  Wichtigkeit  der  Vibrationen 

höherer  Ordnunjjcn. 

Einige  Stellen  in  Malloi^ks  .Autsat/.  /.eigen  deut- 
lich, wie  wichtig  sehr  kleine  \  ihrationen  sind,  wenn 
die  Ordnung  hoch  genug  ist  Ikr  Board  of  Trade 
Report,  in  dem  er  im  Anhang  viele  interessante  Er- 
gebnisse veröffentlicht,  behandelt  die  lästigen  Vibra- 
tionen, die  in  den  Häusern  in  der  Nähe  der  Central 
London  Railway  auftraten. 

Auf  Seite  5  sagt  er:  .Vielleicht  die  inter- 
essanteste Beobachtung,  welche  die  Erforschung  dieser 
von  Zfigen  herrührenden  Erschütterungen  ergeben 
hat.  ist  die  ausser^ewöhnlich  geringe  (Irösse  der 
Bewegungen,  die  Aalass  zur  Klage  gaben. 

Die  Schwingungsausschläge  waren  in  den  be- 
treffenden Häusern  selten  ^^rosser  als  '  ,„,„  Zoll  und 
eine  so  geringe  Amplitude  ist  eine  (Quelle  der  Be* 
llstigung,  wenn  die  Schwingungszahl  pro  Sekunde 
grösser  als  10  ist**). 

'}  KngineeririK  Band  LVIll.  Seite  209. 
**>  Dies  beweist  die  Richtigkeit  des  Masses  .Kraft  mal 
Frequenz'*  fDr  die  Wklitigkeit  der  Vibrationen.  POr  eine 
Atnpiitiidi  von  >/i«w  2oll  und  10  Vibrationen  pro  Sekunde 

erhallen  wir 

„     Wfi .  o.(K)2 
V  —  —=0.432 


10« 
60^.0.002 

To» 


:  0.072. 


Diese  Vibrationen  werden  die  Hausbewohner,  die  Mch  des- 
we^en  beschwert  haben,  in  den  mesten  PUlen  durch  einen 

dii.  kl  n  Tcppich  Rcsptirt  li.ibtii.  d  ti  durch  ein  nicht  federndes 
.VkJiuiii,  dessen  Dielte  üiehr  als  die  hundertfache  Schwin- 
Riingsaiiipliiuck  iK'trug,  Wenn  A  die  Wichtigkeit  der  ge- 
■nie»»enen  Vibration  angibt,  so  ist  sie  nur  gleich  ■ ,«  unserer 


Mein  ganzes  Studium  der  Bertingschen  Palki- 
gramme  fördert  die  grosse  Wichtigkeit  dieser  Vibra- 
tionen hnlierer  Ordrmnj.^  klar  zu  Tage.  Sind  nicht 
auch  Warnit.  Licht  und  Elektrizität  Erscheinung^ 
äusserst  schneller  Vibrationen  -  Billionen  pro 
Sekunde?  Die  Wirkung  einer  solchen  \'ibration  de- 
letzten  Art  von  sehr  geringer  Amplitude  kann 
sofortiger  Tod  sein. 

Ich  will  dieses  Kapital  mit  einer  Stelle  m 
Mallocks  Ansatz  schliessen.  Er  hat  dm  vorliegende 
Problem  jahrelang  studiert  und  ist  von  der  britischer 
Admiralität  mehreremal  zu  Beobachtungen  und  Kst- 
schligen  aufg^ordeit  worden.  Nur  zu  diesem  Zwedr 
hat  er  Fahrten  mitKemnchf.  Im  Jahre  1895")  äussen 
er  sich  nun  folgendermassen; 

.Schliesslich  habe  ich  nur  noch  über  Vibrationen 
auf  Schiffen.  Torpedohootcn  ti.  ?.  \v.   zu  sprechen 
Ich  bin  überzeugt,  jeder  Seeufiizier  würde  gewillt  sein 
einen  beträchtlichen  Betrag  von  langsamen  V'ibrationei; 
zu  ertragen,  aber  das  Unangenehme  ist  das  schnellt 
Aufeinanderfolgen  der  Vibrationen,  welches  verhindert 
dass  bewegliche  Gegenstände  an  ihrem  Platze  bleihLn. 
und  erträgliches  Schreiben  oder  Lesen    zur  Ln- 
möglichkeit  macht.   Wenn  dies  tagelang  andaueit 
i?t  es  äusserst  anstrengend.    Die  Vibration  erster 
Ordnung  hat  eine  Frequenz  von  nur  iJU 
pro  Minute  und  davtm  Icann  man  ein  gut  Ten  er- 
tragen ohne  sie  sehr  zu  spüren.    Die  einzige 
Möglichkeit  das  Zittern  der  Schiffe  aufzu- 
heben  ist  die,  die  Maschine  genau  auszu- 
balanzieren** ),  und   ich  ^^laube  da,s  hierzu  nötige 
geringe  Gewicht  würde  reichlich  durch  den  Komfort  uad  | 
die  Arbeitsfreudigkeit,  die  das  Fehlen  der  Vibrationen 
mit  sich  bringen  würde,  aufwogen  werden  . .  ■ 
Ich  denke,  jeder  der  bei  Voltdampf  im  Kartenhaax 
eines  unserer  Scliiffe  ^t'^'^^^^'^n         "uiss  ;,'einerkt 
haben,  wie  mühsam  es  ist,  die  Karte  auf  dem  T^ii 
festzuhalten  und  würde  es  lebhaft  empfinden,  dass 
die  Reseiii^unji  dieser  se  Im  eilen  Vibrationen 
äusserst  wünschenswert  ist. 

Abschnitt  II. 

Das  Pehlen  von  Torsionsschwingungen 

des  Schiffskörpers. 

Bis  jetzt  habe  ich  nur  von  Vertikal-  und  Hon- 
zontalvibrationen  gesprochen,  jetzt  wollen  wir  noch 
zu  den  TorsionsschwinguRgen  übergdien. 

Einheit  und  dabei  wArde  iSe  durch  den  Teppich  sicher  noch 
eine  beträchtliche  Reduktion  erbthren.  Das  letitere  ffil 
aoch  von  dem  Wert  0.432,  der  aber  dann  immer  sooh 

einen  /ieinlich  pnK^en  Bniclitc-I  der  gewählten  Einheil 
bilden  wirj  Mailueks  äusserst  empfindlicher  Vibralions- 
Wi.->appLinit  war  höchst  wahrscheinlich  auf  dem  blossen 
Fussboderf  aiifgestelM  Das  Dreibein,  auf  dem  er  ruhte, 
wird  zugeschärftc  ßeinc  gehabt  liaben.  SOdass  es  selbst  bc< 
einer  Aufeteilung  auf  einem  Teppich  prakliich  mit  de» 
Pussboden  in  Berührung  stand  und  so  kerne  nachgtebil> 
L;iiii  ilaher  Vibrationen  li.'inuiiVnJc  L'ntcrla^e  hdbtS 
\*  ufde.  wie  .sie  die  vt-i  li:i:!ii!smasÄi^i  urassc  llätiit  de* 
menschlichen  Piisscs  auf  rirmn  Teppich  hat. 

•i  Iransactions  of  the  Institution  of  Naval  Architects. 
Band  XXXVI,  S  .^27 

")  Diese  Stelle  habe  ich  durch  den  Druck  hervoigebobcn 
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Gründe  für  das  Pehlen  von 
Tor  sion??chwinR  linken. 

Die  Ansichten  gehen  weit  auseinander,  ob  Tor- 
siiinsschwingungen  auftreten  oder  nicht.  Macalpine 
veitritt  in  seinem  Aufsatz  die  Ansicht,  dass  sie  nicht 
auftreten  und  verteidigt  sein  Maschinensystem,  das 
er    der  Hinfachkcit  wegen  in  beziig  auf  Torsions- 
schwingungen unausgeglichen  iässt.    Seine  Gründe 
will  ich  genauer  im  Abschnitt  III  wiedergeben,  wenn 
ic!i    sciiH'   M'i>chine  besprcdie     In   sciitcm  Aufsatz 
bringt  er  die  Ableitung  der  bekannten  Gleichung  für  die 
Zeit  einer  Schwingung  einer  runden  Röhre,  die Torstons- 
sftiwingiingen  mit  2  Knotenpunkten  erleidet  (vergl. 
Ciicicliung  8  im  Abschnitt  Uli.    Hieraus  leitet  er  ab, 
dass  ein  Schiff  unter  gewöhnlichen  Umständen  während 
jeder  Umdrehung  der  Maschinen  bei  den  üWicIicn 
höchsten  Tourenzahlen   sieben   bis   zehn  Torsions- 
schwingungen  erfährt.    Es  wird  daher  kdn  Syn- 
chronismus zwischen  dem  grossen  Torsionsmoment 
erster  Ordnung  und  den  Toraionsschwingungen  des 
Schiffes  bestehen     Die  einzige  Wirkung  des  Momentes 
erster  Ordnung  wird  eine  sehr  Icleine  Verdrehung 
wie  bei  einem  sturen  Körper  sein,  deren  Wert  er 
für  einem  Spezialfall  berechnet    Auf  ähnliche  Weise 
zeigt  er.  dass  das  Moment  zweiter  Ordnung,  das  viel 
Ideiner   ist,   noch   unschädlicher   ist  Altmihttch 
kommen   wir  dann   zu   Kräftepnaren   siebenler  bis 
zehnter  Ordnung,  iur  die  Synchronismus  vorhanden 
sein  mag:  für  diese  zeigt  er  dann,  dass  sie  von 
denen,  die  bei  gewöhnlichen  Maschinen  auftreten, 
nicht  wesentlich  abweichen,  und  dass  sie  äusserst 
klein  sind. 

SchUesslich  ems'ähnt  er,  dass  üoppeischrauben- 
schiffe  mit  unausgeglichenen  Maschinen  einen  Pall 

darstellen,  der  viel  unmin^tiger  ist.  als  seine  Maschine, 
da  der  Arm,  an  dem  die  Kräfte  des  Kräftepaares  an- 
greifen, viel  grösser  ist.  und  dass  sich  selbst  bei 
diesen  Schiffen  kaum  eine  wahrnehnihare  Wiikuntj 
des  Torsionsnioiiienies  gezeigt  hat  und  bcboiidcrs  nie 
eine  NS'irkung  von  erheblicher  Grösse. 

Im  Folgenden  gebe  ich  einige  Stellen  aus  meinem 
votjährigen  Vortrag  wieder: 

.Zur  Unterstützung  dieser  seiner  Behauptung 
will  ich  noch  eine  Stelle  aus  Yarrours  berühmten 
Vortrag  von  anführen": 

„.Als  einen  weiteren  Beweis,  dass  die  N  ibrationen 
von  den  Maschinen  herrühren,  erwäline  ich,  dass  ich 
vor  zwei  Jahren  eine  Reise  nach  den  Vereinigten 
Staaten  in  einem  der  sehr  schnellen  Doppclschrauben- 
dampfer  unternahm.  Ich  wählte  eine  Kammer  in  der 
Mitte  des  Schiffes,  da  ich  glaubte,  dass  dies  eine 
gute  I-age  sei,  aber  die  Vibrationen  erwiesen  sich 
als  so  hcitig,  dass  die  [-"assaj^ierc.  deren  Kaiiimcrn 
wie  bei  mir  an  den  Stellen  der  grössten  Vibrationen 
lagen,  dies  nach  fünf  Tagen  kaum  aushalten  konnteti. 
Iis  zeigte  sich,  dass  die  Vibrationen  periodisch 
schwankten.  Wenn  beide  Niederdruckkolben  zu 
gleicher  Zeit  nach  unten  giitgen.  waren  sie  sehr  gross, 
wenn  afier  einer  nach  oben  und  der  andere  nach 
arten  ging,  waren  sie  ganz  verschwunden"". 

.Hier  haben  wir  einen  beweiskräftigen  Fall. 
Yanows  Kammer  ]«g  in  der  Mitte  des  Sdilffea'und 

IV. 


daher  nicht  nur  an  der  Stelle  der  grdssten  N'ertikal-, 
sondern  auch  der  grössten  Torsionsschwingungcn. 
Zweifellos  behmd  sich  das  Bett  an  der  Bordseite,  wo 
die  Bewegung  bei  einem  gegebenen  Winke!  am 
grössten  ist.  Die  Maschinen  waren  garnicht  aus- 
geglichen, denn  wenn  sie  zusammenwirkten,  erzeugten 
sie  „kaum  erträgliche"  Vibrationen.  Wenn  sieh  da- 
gegen die  Verttkalkräfte  genau  aufhoben,  also  genau 
ebenso  wie  bei  der  von  Macalpine  vorgeschlagenen 
Maschine  aber  mit  einem  bedeutend  ffl-össeren  Hebels» 
arm  zwischen  den  beiden  KriKen.  dann  waren  die 
Vibrationen  „gani:  verschwunden".  Klarer  kann  der 
Fall  garnicht  liegen  und  die  Tatsache,  dass  er  von 
einem  hervorragenden  Ingenieur,  der  diese  Frage  be- 
sonders studiert  und  darüber  schon  lan^'C  .lahre  vor 
1800  Versuche  angestellt  hat.  berichtet  wird,  erhöht 
seinen  Wert  tausendfach.  Wenn  eine  merkbare  Tor- 
sionsschwingung aufgetreten  wäre,  hfittc  man  sie 
sicher  bemerken  müssen.  Die  Beduigungen  hierfür 
waren  sehr  günstig.  Die  Maschinen  werden 
für  gewöhnlich  annähernd  dieselbe  Tourenzahl  gehabt 
haben,  sodass  elastische  Torsionsschwingungcn  reich- 
lich Zeit  gewonnen  haben  würden  ihr  grösstcs  S\ass 
zu  erreichen,  bevor  die  günstige  Phase  vorbei  war. 
Die  Verdrehung  eines  starren  Körpers  braucht  aber 
keine  Zeit,  um  zu  wachsen,  denn  sie  entsteht  mit 
einem  Mal  in  bestimmter  Grösse.  Aber  es  war  keine 
zu  bemerken,  oibgleieh  die  freien  Kräfte  und  die  Ent- 
fernung der  Maschinen  so  gross  war". 

Gründe  für  das  Auftreten  von  Torsions- 
schwingungen, 
.bn  Vorstehenden  habe  kh  festgestellt,  dass  bei 

gewöhnlichen  Maschinen  elastische  Torsionsschwin- 
gungen nicht  auftreten.  Bs  mag  dagegen  eingewendet 
werdien.  dass  Herr  Schilde  in  sebiem  Vortrag  von 

180.S  vor  der  Institution  of  Naval  Architccts  von 
elastischen  Torsioiisächwingungen  spricht  und  Formeln 
imd  Diagramme  dafür  giebt.  Die  Ubige  des  Schiffes, 
auf  dem  die  Beobachtungen  ge'Ti^^  ht  wurden,  nennt 
er  nicht,  aber  man  kann  aus  den  l  indrehungen  der 
Maschinen  (150i  schliessen.  dass  es  kein  sehr 
grosses  Schiff  war.  Seine  Formel,  welche  die  gleiche 
ist.  wie  Gleich u II 17*).  würde  wahrscheinlich  nicht 
weniger  als  1 SOO  Vibrationen  pro  .Minute  ergeben 
haben.  Ein  Zahlenbcispiel  giebt  er  nicht.  Seine 
Diagramme  d«-  Totslons-(?)  Schwingungen  zeigen 
deuiiieh  t.'n  Schwingungen  pro  Minute.  Mallock 
wies  in  der  Diskussion  auf  das  grosse  Missverhältnis 
zwischen  der  berechneten  und  der  beobachteten 
Schwingunps/ahl  hin  Schlicks  Antwort  ist  gänzlich 
unbefriedigend.  Er  behauptet,  dass  der  Unterschied 
\on  der  geringen  Starrheit  des  Schiffskörpers  gegen 
Torsionsschwingungcn  herrührt  .Jeder  Schiffbauer", 
sagt  er.  „weiss,  dass  die  i  cstigkeit  eines  5khiffs- 
körpers  gegen  Torsion  verhältnismässig  gering  ist.  ." 
l'm  Torsionsschwingungen  von  15UU  auf  13U  pro 
Minute  zu  verringern,  würde  aber  eine  Reduktion  der 

Festigkeit  gegen  Torsion  im  Verhiltnis^,^j^^  ■= 

nötig  aeinr 

*)  Qleidiuiig  B  Im  Abschnitt  III  dieses  Aufsaties, 

119 
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.Da  das  Schiff  ein  deiitsclies  Kriegsschiff  war, 
hat  CS  wohl  ein  Slahidcck  gehabt  und  daher  eine 
Festigkeit  gegen  Veidrehung  von  etwa  80  Ws  oo  pCt. 
der  entsprechenden  Stahlrohre.  Ich  hcj^u  wenig 
Zweifel,  dass  das,  was  Herr  Schlick  beobachtete, 
die  Verdrehung  erster  Ordnung  eines  starren  Körpers 
war,  von  der  ich  oben  gesprochen  hahc." 

Gerlings  Zeugnis. 

Mit  grossem  Interesse  wenden  wir  uns  zu  den 
sorgsamen  l 'ntcrsuihungen  Berlings,  die  sich  auf  die 
genannte  Frage  beziehen. 

Auf  Seite  38f»  des  „Jahrbuches  der  Schiffbau- 
technischen  (iescilschaft"  sagt  er: 

.L'm  nun  zu  untersuchen,  ob  die  Morizontul- 
schwingungcn  eventuell  als  Torsionsschwingnngen  zu 
betrachten  seien,  wurde  durch  Absetzen  der  wai^c- 
rechten  Schwingungsausschlagc  der  Decks  nach  ver- 
schiedenen Seiten  von  den  Spanllinien  versucht,  eine 
eventuell  vorhandene  Torsionsach?c  7»  finden  Wie 
die  Tafeln  III  bis  VI  erläutern,  würden  sich  auf 
solche  Weise  zwei  Torsionsachsen,  eine  obeie  und 


I  eine  untere  ergeben  haben,  die  in  die  Zeichitunjt^ 

eingetragen  sind  " 
I        „Es  scheint  nun  vollständig  ausgeschlossen  , 
j  sein,    dass  die  Schiffe   Tcrsionsschwingunijen  ucj 
2  Längsachsen  gleichzeitig  ausführen,  und  man  kaut 
daher  schliessen.  dass  die  Anzahl    der  Torsiom-I 
trägheitsschwingungen  dieser  Kreuzer  zu   luich  1 
'  um  durch  die  i^requcnz  der  in  das  Schiff  hinem  1 
geschickten  Kraftschwingungen  bei  den  vorfcommender  I 
rindroliinil^.-./alilcn   der   Hauptmascbinen  fiberhau|r 
erregt  werden  zu  können." 

Dies  bestätigt  vollständig  meine  und  Macalpinc 
Ansicht,  wobei  unsere  iWeinuu^   mt  N'eiir.'iiien  a 
die  Theorie  gefasst  war  und  Uerling    fülirt  genai  1 
I  denselben  Qrund  fSr  das  vollständige    Pehlen  vor  ] 
c!a?;1isclic:i  Torsiiins.^clnvin^urij^^cn  an.     Die  gerinjjer  : 
j  Verdrehungen  erster  und  zweiter  Ordnung  —  das  Schiff  ' 
I  hierbei  ids  starrer  Kdrper  betrachtet  -  sind  auch  s»  1 
'  klein  gewesen,  dass  sie  sich  in  Berlinds   genauen  I 
t  iWc^ungen  nicht  zeigten. 
I  (Fortsetzung:  folgt.) 


Die  Gleichgewichtslage  des  unverletzten  und  des  lecken 

Schiffes. 


Von  Ernst  Z  e  t  z  ni  a  n  n. 

(Schluss.» 


Zur  Nullendung  unserer  Beispielsrechnung  ist 
die  Kran^^aug  zu  ermitteln,  die  infolge  der  un- 
symmetrischen l 'eberflutung  des  Schiffes  eintritt. 

Wenn  nur  geringe  Quemeigungen  zu  erwarten 
sind,  dürfte  folgende  Anniheruncrsrechnung  zulässig 
sein. 

Wir  betrachten  das  zwischen  Spant  27  und  38 
eintretende  Wasser  als  hinzukommendes  Gewicht,  be- 
rechnen die  hieraus  cntstcficnclc  zeitliche  Verschiebung 
des  Systcniscliwufpimkls  und  ermitteln  unter  Ikrück- 
sichtigung  dieser  ©  Verschiebung  die  Kurve  der 
statistischen  Stabilität. 


S£tT^  UBERPLUTCT. 


Tig.  1;  zeigt  Spant  32', i;  für  dieses  mutiere 
Spant  ist  aus  den  oben  beiechneien  endgihigen  Tief* 


k'ckcn  Scliiffcs  eine  Tauchung  »'fw 
l"  W  I.  ab),a-leite(  \\  ordcn.  Das  schraffiert 


gängen  des 
O.KI  m  Uber 

dargestellte  \\  as.--erv(tlumcii  s\  ird  als  hin2ultonime/i*ie 
Gewicht  betrachtet.  Unter  der  .Annahme«  dass  (kr 
Kohlenbunker  mit  Kohlen  gefüllt  ist.  sodass  nur  eis 
firittel  seines  Volumens  voll  Wasser  laufen  kann, 
ergibt  sich  das  Volumen  des  zwischen  Spant  2' 
uml  38  einseitig  eindringenden  Wassers  zu  246  dm 
mit  einem  Schwerpunktsabstand  vdii  l.fi^  m  (vtlf^ 
Fig.  17).  Die  seitliche  Verschiebung  des  Sysion* 
Schwerpunkts  des  ganzen  Schiffes  erreclinet  sidi 
dann  wie  folgt: 

Gewicht  des  lecken  Schiffes  3432  t  Moment  0 
hinzukommendes  Gewicht    246  tX2.63  ro  ■■-  647jit 

Suninui:   .V,TM  t  <'i'>  "it 

seitliche  Verschiebtmj^  des  Svstcmschwerpunktes  = 
647 

,  .      (I.I7()  m  (in  hig.  1»  mit  üGi  bezeichnelr 

üb  der  Systemschwerpimkt  infolge  des  eindringende»' 
als  Gewicht  betrachteten  Wassers  der  Höl«  n«* 
verschoben  wird,  bleibe  hier  ununtersucht.  da  es 
sich  ja  doch  nur  um  eine  Ani»herungsrechnuii)( 
handelt. 

Aus  l-ig.  IK  lässt  sich  erkennen,  in  welcher 
Weise  die  statische  Stabilität  des  Schiffes  durch  die 
seitliche  Verschiebung  des  Systemschwerpunktes  b^ 
einfliisst  wird     Der  Hebelsartn  der  statischen  ^'ta- 
1  bilität  ist  nicht  mehr  h    H  — üüxsin«  (vergi-auUi 
f  Fig.  1 2  auf  Seite  8 1 0),  sondern  hi    h  —  QSi  x  " 
d  h.   für  die  verschiedenen   Nciguni^en  vemiinilert 
'  sich  der  ursprüngliche  Hebelsarm  um  den  Betrag 
'tlOiyoos«.    Am  anschaitlicbsten  wird  die  DV' 
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•telUing,  wenn  man  Im  Diaßramm  (vergl.  Fig.  1<)) 
Liie  Werte  GGixcos«  als  negative  Hebetarmc  auf- 
trägt, die  so  gewonnene  Cosiiuiskurve  als  Grund- 
linie der  Stabtlitüskurve  betrachtet  utKi  von  dieser 
neuen  BÜüs  die  Werte  h  -  H  —  Q5x  »i"  «  abträgt. 
Die  schraffierte  Fläche  unter  der  ursprün^^lichcn 
Orundlinie  stellt  den  verlorenen  Teil  der  Stabilität 


dar.  die  Flache  oberiialb  die  QMgMeibende  Stabilittt 

entsprechend  den  Werten  hi;  der  Schnitt  der  Sta- 
bilitätskurve mit  der  Grundlinie  etigibt  die  Gleich- 


I  nicht  ziffernmässig  aufgeführt,  sind  aber  in  der  niass» 
stäblich  gehaltenen  Zeichnung  IM  enthalten. 

Es  wird  nochmals  hervorgehoben,  dass  das  vor- 
stehend skizzierte  Verfahran  eine  grobe  Annäherung 
ist,  da 

I  der  Einfluss  der  Steuerlastigkeit  auf  die  Sta- 
bilität, 

2.  der  Verlust  an  Wasserlinie, 

3.  die  Vermehrung  oder  Verminderung  des  De- 
placements infolge  der  Quemeigung 

unbenicksichtigt  i^L'bÜcben  sind 

Wild  aus  irgend  vvciclien  Gründen  eine  genauere 
Annäherung  nötig,  so  ist  in  erster  Linie  der  Verlust 
an  Wasserlinie  in  Rücksicht  zu  ziehen.  Dies  ge- 
schieht, wenn  man  das  auf  S.  808  bis  810  be- 
schriebene Verfahren  zur  Berechnung  der  statischen 
Stabilität  auf  das  verletzte  Schiff  anwendet.  Für 
dieses  kann  die  Rechnung  in  der  Weise  durchgeführt 
werden,  das?  man  für  die  einzelnen  Nci^unj^cii  die 
wegfallenden  Volumina  nach  Grösse  und  Auftriebs- 
richtung bestimmt:  durdi  Subtraktion  dieser  Volumina 
und  ihrer  Momente  vom  Vnltimcn  und  Moment  des 
unverletzten  Schiffes  ergeben  sich  die  Werte  H  für 
das  verletzte  Schiff, 

In  den  Fig.  17,  2"  und  21  sind  die  ver- 
schiedenen Neigungen  bis  iO"  eingezeichnet  und  die 


^  ■  |ügSPRUN<  i:iCHE> GR ü N  S L I    I £ 


7f 


6" 

gewichtslaßc.  d  h  . 
legt  sich  das  Schiit 
Die  Werte  h 


X: 


X  ^ 


infolge  des  eindringenden  Wassers 

1 1  'V  über. 

H — Qüysina  werden  in  der 

auf  i^eite  810  und  in  Fij^  II  erläuterten  Weise  er- 
rechnet unter  der  Anualune,  dass  (i  .S  m  über  der 
Nullachse  liege  und  unter  Zugrundelegung  des  De- 
placements des  unverletzt  gedachten,  1.52  m  steuer- 
lastigen Schiffes.  Dieses  Deplacement  ergibt  sich 
durch  Interpolation  aus  den  drei  hlr  die  Grenzlagen 
errechneten  Werten  zu  3S27  cbm.  (Vergl.  S.  8<)l. 
zweite  Tabelle.) 

2  m  Steucriastigkeit  .^«4.^  chm 
Oleichlastigkeit   .    .  3776  . 
2  m  Kopflastigkeit  .  .^733,5  , 
Tür  .^H27  cbm  sind  aus  Fig.  I],  S.  '^\'>.  die 
zugehörigen  Werte  von  H  abzulesen    -  hierbei  ist 
die  Kurve  -Deplacement  mit  Anhängseln  und  Aussen- 
liaul"  2\\  heniitzen      ,  ferner  ist  aus  Fig.  1  I  zn  er- 
sehen, bei  wclcha  Neigung  der  tiefste  Punkt  des 
Obeidtcks  eintaucht.  Die  Ergebnisse  werden  hier 
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ziigchnngcn  Volumina  und  ihre  Schwerpunktsabsttnde 
ziffcrnmässig  angegeben. 

Während  beim  unverletzten  Schiff  für  0**  Neigung 
h;  0  ist,  erhalten  wir  t&r  das  verletzte  Schiff  bei 


mtkil  ÜBEI^FLÜTET. 


0"  Neigung  für  Ii  einen    negativ  nufAitcissenüen 
Wert  ■=     0. 1 70  m  flff). 

Für  die  Neigungen  crp:Lbi.n  sich  die  Werte  von 
H  aus  folgenden  .Momcnttnrcctinungen : 

K  10*  Ne 


lecitc  Scliiff  zeigt,  das?  in  Wirklichkeit  Ja.^  SctiiS 
I5'^:"  überl^  und  dass  die  übrigbleibende  Stabilitil 
wesenflich  geringer  ist,  als  die  erste  AnnSherungs- 
roclmun.i^  crgebcti  hat. 

i>urch  doppelte  Schrahur  ist  der  Verlust  an  StabiJiiätin- 
Ktlgederw^feDendenSchwiininniche  kenntlich  gemacKL 

Da  es  nicht  allein  wissenswert  ist,  wie  viei  sfcfi 
dass  Schiff  überlegt,  sondern  da  es  in  der  Kegel  von 
noch  grösserer  Bedeutung  ist.  zu  wissen,  wie  ök 
gesamten  Slabiiitätsvcrhältnisse  des  lecken  Schiffes 
sich  gestalten,  müsstc'  die  hier  im  Beispiel  bis  Mi 
durchiemachte  Rechnung  auch  für  die  übrigeo 
Neigungen  ausgeführt  werden. 

Zum  Schlüsse  sei  noch  hervorgcliubcn.  da*^ 
auch  das  zweite  Annäherungsverfahren   den  Einfluß 
der  Steuerlastigkeit  auf  die  Siabilit&t  nicht  berück- 
sichtigt, dieser  Fehler  ist  aber  absichtlich  nicht  m- 
mieden  worden,  um  die  vorliegende  Arbeit  nicht  ?.u 
umfangreich  und  die  angewandten  graphischen  Inter- 
polationen  nicht  zu  schwer  verständlich  werden  n 
lassen.    Schon  die  ganze  Art  der  Darstt-llunp  deutet 
darauf  hin.  dass  hier  mehr  eine  Richtschnur  für 
praktische  Rechnungen  als  eine  strenge  Behandlung  des 
Stabil ilätsproblems  gegeben  werden   <r»IItc.  I.ctztere 
war  nicht  erforderlich,  da  die   weiivoilen  Arbeite« 
Qümbeis'i  vorliegen :  auch  auf  den  Baucr  scfien')  Vor- 
trag sei  hingewiesen    Vielteichl  ist  es  aber  gcslattct, 
in  einer  späteren  .Arbeit  icst/ustcllcn.  wie  gross  ba 
den  einzelnen  Schiffstypen  der  Binfluss  der  Trimm-  ^ 
änderung  auf  die  Stabilität  ist  und  innerhalb  welcher  ^ 
Grenzen  dieser  Einfluss  praktisch  vcmachlässigbar  ist. 

igung.  I 


Deplacement    ||       H  j 

Moment 

Wegfallendes  Volumen   ....  Spant  27  bis  .38  ij         28(>  , 

 21    ,   27  jl           232  , 

,              ,   15  „  21  ij      —    42  , 

1.02  m  1       4072  mcbm 

.V.5.S  ,    l!    —  «55  . 
1.17  .    ||    --  271  . 
.1.18  ,    1;   —  134  , 

Verietzles  Schiff  'i 

2.  20»  Nei 

Unverletztes  Schiff  

Wegfallendes  Volumen   ....  Spant  27  bis  ,1K  : 

w  n  ^       2\      ^  21 

Verletztes  Schiff  

3.  MV  N  e 

L'nvcrietztes  Schiff  

Wegfallendes  Volumen  ....  Spant  27  h{?  m 

n  »  ....         „       ^  I      „     ~  I 

m  W  ....  *lS«2t', 


Verletztes  Schiff  

Neigung  lU" 

Werte  von  H  f.  d.  verletzte  Schiff  0.79 

rR5  X  sin '/  ivergl.  S.  8iOi  .  -  0,«7 
Werte  von  h  f.  d.  verletzte  Schiff  O.OH 

Die  letzten  drei  Werte  sind  in  Fig.  I  <)  abgesetzt 
(die  dickausgezogenen  Ordinatcn);  div  bis  30°  dick 
punktiert  gezeichnete  Kurve  der  Hebelsarme  für  das 


3432  cbm 

gung. 

40.^0  cbni 

-  -  314  . 

237  , 

-     ^2  . 

.U.U  cbm 
i  g  u  n  g 

tu 7')  cbm 

241  . 

-  fi7  . 

3432  cbm 


0.79  m 


ro 


2.03 

4.20  , 

2.27  . 

5.2.'>  _ 

1.77  m 


2  0-1 
4.O.? 
3.5S 
6.37 

2.66 


m 


m 


2712  mcbm 

8191  mcboi 
-1319  , 

27.3 
(>üoi  mcbm 

1 108.?  mcbm 
-155<>  • 

863 
-  427  - 
9137  nicbtii 


20" 
1.77 

I.7I 

-O.Ofi 


30' 
2.(>i) 
2  .SO 

ii. !  () 


•|  Gfimbcl,  r).is  Stabilitütsproblcm  des  Schifflwi«* 
Berlin,  (jcorg  Siemens  I8<»7  und  The  problcm  (rf  S*^' 
iiuiaval  ai .  Ii  kLiiire  by  L  (jiimbel  Transactlons  ol  tllC  l*'' 
of  Nav  Arch   IK«»«  Band  .XL.  S  21.^ 

'*)  Bauer,  ürapliiscbe  Mctbmien  zur  Bestimmui^  v.m 
statischen  Qleiciigewichtelagen  des  Schiffes  im  satten  Wss»^'- 
Jahrbueh  der  Schiffbautecbniechen  OesellschafL  Z«««' 
Band  1901. 
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II.  Erste  süddeutsche  Manometerbau-Anstalt 
=  «ind  Pedertriebwerk-Pabnk.  J.  C.  Eckardt 

Cannstatt 

Aus  den  verschiedensten  Ausstellungsstücken  der 
Firma,  wie  Thermometer,  Pyrometer  etc..  waren  be- 
sonders die  im  iV-tricbc  befindlichen  Wassermesscr 
von  Bedeutung.  Dieselben  werden  in  der  Druck- 
leitung dngendialtet.  Das  Wasser  tritt  durch  C  und 
D.  Fig.  13  und  14,  unter  den  Kolben  und  drückt 


rad  ü  nach  der  entgegengesetzten  Richtung,  wodurch 
der  Ansatz' 1  den  Qewichtshebel  .1  wieder  zttröck- 
drcht  und  hierdurch  den  Steuerhahn  L  wieder  um- 
steuert. Dies  geschieht  jedesmal,  wenn  der  Kolben 
seine  höchste  resp.  tiefste  Stelle  erreicht  hat.  Mit 
dem  Zahnrad  0  steht  auf  derselben  Welle  das  Kegel- 
rad M.  Dieses  ist  mit  den  lose  um  P  drehbaren 
Kegelrädern  N  und  O  im  Eingriff  und  WOden  je 
nach  der  Drehrichtung  des  Kegelrades  M  Wechsel- 


denselben  hoch.  Die  Zahnstange  F  und  der  An 
salz  M  bewegen  sich  ebenfalls  nach  oben  und  drücken 
das  Gewicht  J  so  weit  nach  der  Seite,  bis  es 
herunterfällt.  Auf  diese  .\rt  wird  der  Steiieriings- 
kegel  L  gedreht  sodass  das  Wasser  durtli  den 
Kanal  H  von  oben  auf  den  Kolben  wirkt.  Das 
unter  dem  Kolben  hrfimüiche  Wasser  wird  dann 
durch  D  in  die  Leitung  und  weiter  iiacli  dem  Kessel 
gedriickt.  Die  Zahnstange  F  dreht  hierbei  das  Zahn- 


weise  mit  P  Rckuppelt.  Das  F.inkuppeln  erfolgt 
durch  die  Sperrräder  R  und  die ,  fest  auf  der  Welle 
P  sitzenden  Hfilsen  S.  welche  mit  Sperrklinken  ver- 
sehen -i':d  Die  immer  gleichbleibende  Bewegung 
der  W  elle  i'  wird  durch  das  Schneckenrad  H  auf  das 
Zählerwcrk  übertragen. 

Die  Wassermesser  arbeiten  derart  j,'ennn.  dafS 
die  l'irma  für  .Ma.xinialubweicliungen  von  I  bis 
IVs  pCt.  die  Garantie  fibemimmt. 


Mitteilungen  aus 

Deutschland.  | 

Während  in  den  letzten  drei  .ialiren  als  Ersatz-  I 
bauten  für  grosse  Kreu/er  je  ein  .Neubau  und 
zwar  IMOl  für  „König  Wilhelm".  1«H>2  für  ..Kaiser"  i 
und  100,1  für  „Deutschland'  —  gefordert  worden  I 
ist.  Seil  in  den  liiat  der  .\\arineverwaltun^;  für  ilas 
Kcchnungsjahr  1  (>04  keine  erste  Kate  zum  Bau  eines  ^ 
grossen  Brsatzkrcuxers  eingestellt  werden.  Brst  im 


Kriegsmarinen. 

.fahre  l'Mü  soll  dies,  wie  das  ,B.  T."  hört,  wieder 
der  Fall  sein.  Dagegen  ist  beabsichtigt,  in  den 
neuen  .Marineetat  zwei  kleine  Frsatzkreu/erb.nile  i 
mit  ersten  Raten  einzustellen,  nachdem  im  .lahrc 
l<M)2  der  ßrsatzbau  für  .Zieten'  und  1003  fSr 
...Merkur"  (früher  „.\rkona"i  bewilligt  worden  ist. 
Dem  Aller  der  Schiffe  nach  werden  dies  die  Neu- 
bauten für  die  aus  dem  Jahre  1882  stammenden 


Digitized  by  Google 


Seite  91«. 


SCHIFFBAU 


kleinen  Kreii?cr  .Blitz"  und  .Pfeil"  sein  Da  in 
den  nächstjälirigcn  Marineetat  auch  noch  nicht  Ersatz- 
bauten  fSr  Unienschiffe  ßlüi;  sind  —  erst  vom  JUire 
l'>(>fi  ab  ist  dies  der  Fall  ,  si>  wcrJcn  im  neuen 
Marincctal  weitere  Linienschiffsunibauten  mit  ersten 
zu  fordernden  Raten  erscheinen,  wie  dies  seit  dem 
Inkrafttreten  de?  neuen  Fltrttenjjc<;i*t7'cs  vnm  Rechnungs- 
jahre I MU I  ab  mit  je  zwei  Bauten  der  hall  war.  Da  in 
dem  für  das  Rechnungsjahr  l<»».^  geltenden  Htat  von 
dem  Solibcslande  der  38  gesetzlich  festgelegten 
Linienschiffe  der  32.  und  33.  Neubau  bewilligt 
worden  ist.  so  bleiben  für  die  nächsten  Jahre  von 
dieser  SchiHsklasse  noch  weitere  fünf  Neubauten  zu 
fordern:  bei  den  grossen  Kreuzern  ist  dies  nocti  der 
f-'all  für  zwei  Bauten  und  bei  den  kleinen  Kreuzern 
für  vier  Schiffe.  Au^rdem  wird  in  dem  neuen 
AAarineetat  auch  wieder  eine  Hochaee-Torpedoboots- 
division  gefordert  werden,  die  sich  aus  sechs  grossen 
Torpedobooten  zusammenzusetzen  hat:  von  diesen 
sind  fünf  für  eine  aictivierte  Division,  das  sechste 
al?  Reservefahrzeug  bestimmt. 

l)cr  am  27.  Juni  in  Gegenwart  des  Kaisers  in 
Kiel  von  Stapel  gelaufene  grosse  Kreuzer  „Roon** 
besitzt  nachstehende  Charakteristiken.  E£r  ist  1 23  m 
lang.  20,2  m  breit  und  7.3  m  tief,  die  Wasserver- 
drängung beträgt  M.S.So  t;  er  übertrifft  also  den  ..Prinz 
Adalbert' um  etwa  550t.  Die  Maschinen  von  19000 IPS 
treiben  3  Schrauben,  die  d^  Sdriff^  eine  Gesdiwindig- 
keit  bis  21 '  .•  Knoten  ^ehcn.  Die  Kesselanlage  besteht 
aus  10  Üürr-Kcsseln.  —  Der  sich  auf  die  ganze  Länge 
des  Schifb  erstreckende  Gfirtelpanzer  ist  t06  mm  didc. 
!  ."^o  mm  die  Panzerung  der  schweren  (tcscbfrtztürme. 
während  die  der  mittleren  Artillerie  nur  lüU  mm  be- 
tragt, ßin  sich  über  das  ganze  Schiff  erstreckendes 
I^anzerdeck  ist  aus  drei  Plattenlagen  von  zusammen 
00  mm  Dicke  licrgcstellt. 

Die  Bewaffnung  besteht  aus  vier  2 1  cni  .S  K. 
paarweise  in  zwei  Panzertürmen  aufgestellt,  zehn 
15  cm  SK.  zwölf  K.«  cm  S  K.  zehn  3.7  cm  M  K 
und  vier  s  :nin  Maschinenj^ess  ehren.  Sie  werden 
sämtlich  mit  einem  möglichst  günstigen  Bestreichungs- 
winket  aufgestellt. 

An  Torpedos  erhält  der  neue  Panzerkreuzer  vier 
Stück  Ausstossrohre  von  4ä  cm  Kaliber. 

DieResatzungw  ird  sieh  auf  etwa 600  Mann  belaufen. 
Da  Jas  Stliiff  nutii^enfalls  auch  in  aussercuropäischen 
Gewässern  verwandt  werden  soll,  so  werden  die 
Unterkunftsriume  für  Mannschaften.  Unteroffiziere  und 
Offiziere  ausserordentlich  wohtrüch  i:^»'cIialton.  und  der 
\'entilation  wird  eine  ganz  besondere  Aufmerksamkeit 
gewidmet. 

Das  neue  Kanonenboot  „Eber"  hat  eine 
Länge  zwiiM.hcit  den  Loten  von  h2  m.  die  grösste 
Breite  beträgt  auf  den  Planken  '»  Td  ni.  die  Hohe 
Von  Oberkante  Kiel  bis  Svite  Oberdeck  4  71  ni.  Jcr 
Tiefgang  beträgt  3.I(j  iii.  die  \Vasservcrdraii);ung 
'ISO  t  Seewasser,  Zur  J-drfbewcgung  dienen  zwei 
dreiflügclige  Bronzepropeller,  die  in  Stahlgussböcken 
an  dem  metallenen  Hfntcrstevcn  gelagert  sind  und 

durch  /vv  ei  ^lelK•Iu!e  Dreic \  lin der  I  )reiiaclu-\pansit»ns- 
maschincit  in  Saulcnbauart  in  L'nidrcliuugca  versetzt 
werden.  Beide  Maschinen  werden  zusammen  I.100  IPS 


leisten  und  dabei  dem  Schiffe  eine  Geschvk  indij^keit  von 
13':  Kn  erteilen.  Der  Dampf  zum  Betriebe  der 
Haupt-  und  Hilfsmaschinen  wird  in  vier  Wasaerrohr 
kesseln  des  Systems  Schulz  ■  Thnrnycrnft  erzeugt. 
Die  Armierung  besteht  aus  zwei  Stück  10.50  cm-S. 
K.  L.MO,  von  denen  je  eine  auf  der  Kampa^e  und 
der  Back  aufgestellt  sind,  acht  Stück  3.7  cm  •  Ma- 
schinenkanonen und  sechs  Stück  H  mm-.Viaschinen- 
gewehren.  Die  Kohlenmenge  beträgt  2-40  t  gegen- 
über 100  t  bei  den  Schiffen  der  Iltis-Klasse,  während 
der  Rcsatzungsetat  mit  etwa  125  Mann  derselbe  ge- 
blieben ist. 

Aus  Wilhelmshaven  wird  gemeldet: 
In  Dock  T  der  Rauwerft  ist  das  Linienschiff 
_\Vl i  I  :  l  iir^"  aufgenommen  worden.  In  die 
„Weisscnburg"  wird  gegenwärtig  ein  neuer  Vorder- 
steven ein^MUt.  In  Dock  III  liegt  schon  seit 
längerer  Zeit  das  zum  .Waschinenhulk  unij^cbaute 
Hafenschiff  .Kronprinz",  dessen  endgiltigc  Fertig- 
stellung und  UeNrführang  nach  Kiel  demnächst  be- 
vorsteht 

In  Duck  II  ist  nach  Ausdockung  der  «Württem- 
berg" am  22.  v.  .\Us.  der  Unienschiffsiieubau 
.Schwaben"  eingedockt  worden. 

Nach  dem  Ausdocken  der  Hulk  .Kronprinz" 
hat  am  IM.  v.  Mts.  der  in  l'mbau  befindliche 
Kreuzer  .Irene"  im  Dock  III  zur  gründlichen  Instand- 
setzung der  Unterwasserteile  Aufnahme  gefunden.  Die» 
selbe  wird  mehrere  Monate  in  Anspruch  n^tnen* 
währenddem  das  Schiff  im  Dock  verbleibt. 

Am  24.  V.  Mts.  ist  die  im  geschlossenen  Ver- 
bände  hei    ihren   Marineteilen   gesondert  j^ebildetc 
I  Besatzung  für  das  am  25.  v.  Mts.  unter  dem  Kom- 
*  mando  des  Kapitän  z.  See  Wallmann   in  Kiel  in 
]  Dienst    gestellte    Linienschiff    ..Mecklenburg"  nach 
I  Kici  ubcriührt  worden.    Das  Schiff  wird  sogleich  in 
I  seine     Probefahrten     eintreten.      Das  Probefahns- 
!  kommando.  welches  von  der  Nordseestation  gestellt 
!  wird,  betragt  4U.^  Mann.    .Mecklenburg"  ist.  ebenso 
I  wie  seine  Schwesterschi  De   ..  Wettin".  „Zähringen" 
I  und  „Wittelsbach"  durch  Allerhöchste  Kabinetsordre 
!  der  Nordseestation  zugeteilt.    Das  .■>.  Schiff  dieser 
j  Klasse.  ..Sciiwaben".   dessen   Stapellegung  am  M. 
November  1900  auf  der  Kaiseri.  Werft  in  Wilhelms- 
haven erfolgte,  wird  erst  im  .lanuar  IP04  in  seine 
Probefahrten  eintreten  können. 

Die  brweitcrung  der  Hafenbauten  hat  eine 
Aenderung  dahin  erfahren,  dass  anstatt  der  ursprüng- 
lich gcpfanicn  zwei  Trockendocks  im  Norden 
des  liaiihaieiis  deren  drei,  und  zwar  in  Länge  von 
je  etwa  200  ni.  angelegt  werden.  Femer  wird  das 
an  Stelle  des  Kommissionshauses  und  der  Pump- 
station ursprünglich  in  Aussicht  genommene  Aus- 
rüstungsbecken vorläufig  nicht  zur  Ausführung 
kommen.  Dagegen  erfährt  der  Hms-.lade-Kanal  vom 
Banterlief  bis  zur  Hinmündung  In  den  Hafbi  auf  der 
Südseite  eine  b.tradnliciie  Verbreiterung. 

Auf  „Pritiz  Adalbert"  ist  mit  der  Montage 
der  kleinkal ihrigen  Geschütze  begonnen.  Die  vordere 
Koniiuandobrückc  ist  fertiggc<tcr'  und  iel/t  wird  an 
der  Vollendung  der  achteren  Brücke  gearbeitet.  Die 
inneren  Arbeiten  erstrecken  sich  auf  den  Ausbau  der 
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Räumlichkeiten.  Kajüten,  Kammeni  etc.,  die  lebenfalls  1 
in  nächüttr  Zeit  {trtigj^cslcllt  sein  werden.  ! 

Auf   „Frithjof"    sind    die    hauptsächlichsten  1 
Arbeiten  auf  dem  Oberdeck.  Montage  der  Schorn- 
steine, IJchti-chachte  etc.  in  Angriff  genümincn.  Im 
Innern  des  Schiffes  wird  an  der  Fertigstellung  der 
Uäumlkhkeiten  gearbeitet. 

tn  Kiel  werden  gegenwärtig  Versuche  mit 
drahtloser Telephonie, System  Ruhnier-Sciuickett,  ; 
ausgeführt,  als  deren  Vorläufer  die   im   vorigen  < 
Sommer  nuf  dem  Wannsee  angestellten .  auch  an  | 
dieser  Steife  besprochenen  Versuche  anzusehen  sind.  ; 
Die  nun  int  Kieler  Hafen  zwischen  mehreren  Kriegs-  , 
schiffen  der  deutschen  Varine  stattfindenden  Versuche 
sollen  dazu  dienen,  die  Brauchbarkeit  des  Ruhmcr'schen 
Systems    für    Marinezwecke    zu    erproben.  Das 
System  ist  irotwischcn  so  verbessert,  dass  nunmehr 
Entfernungen  von  1 5  km  mit  Leichtigkeit  überbrückt 
wurden,  zwischen  denen  das  Licht  mit  Hilfe  des 
Selens  die  Botschaften  übermittelt.  Auch  die  amcrika-  \ 
nische.  dänische  und  russische  Marine  sind,  wie  wir  | 
hören,  der  neuen  Erfindung  niher  j^etrelen.  I 

Das  neue  Flusskanonenhoot  „Tsingtau''  hat  in 
der  vorletzten  Juni -Woche  seine  Probefahrt  zur  Zu- 
friedenheit erledigt. 

BcrtchtlKung  zu   S.  867.     Das    zum    Scnutzc  Jer 
(IciUsciicii  hiicrcäbcn  in  China  uui  der  lübin^er  Sciiichau- 
Werft  erbaute  Flusskanonenboot  .Tsingtau"  der  Kaiserlich 
Deutschen  Marine  hat  eine  Länge  von  50  m  und  eine  Breite 
von  8  m,  dM  Depfareetnent  des  Bootes  ist  300  t.  Die 
Maschinen-  und  Kesselanlage  entwickeh  1300  bis  1400 P.S., 
welche  dem  ScWff  eine  Oeschwindigkeit  von  r3..s  Knoten 
^chtn         Arriiicriint;  besteht  aus  einer  8.8  cm  Schnell-  ' 
fi.uf  rk:iru>nc  auf  dem  oberen  Brückendeck,  einer      cm  i 
Schneltladekanone  auf  dem  Acbtemdeck  und  drei  8  mm 
Maschinengewehren,  von  denen  eines  im  Gefechtsoiars  ' 
seinen  Platz  hit.  Das  Kanonenboot  hat  zwei  Schmiiben. 
welche  unter  dem  flachen  S'.hiffsboden  angeordnet  sind  , 
und  kann  das  Boot  die  Barren  ohne  Hindernis  passieren.  ; 
l.i  hat  furner  eine  Iciclitf  Panyierun^  iiml   ciiit-ii  starken  i 
Kohlenschiitz  utiü  legt  cuic  Üampistrecke  von  ca.  2000  i 
Seemeilen  bei  ca  12  Knoten  Geschwindigkeit  zurück,  ohne 
den  Kohlenvorrat  ergänzen  zu  mfissen.  Die  Besatzung  ist 
auf  SS  Mann  bemessen.  Bin  awdtes  Sdiift  fBr  dm  gieichen 
Zweck  befindet  sich  auf  der  Schichau-Werft  in  BUng  noch 

in  Bau. 

England. 

Im  Na\al  .\nnual  für  1903  spriclit      h   '  rd 
Brasscy  sehr  beunruhigt  über  den  ungeheuren  1 
jlhirinevoraiuchlBgr  aus,  der  für  das  neue  Etats-  I 

iahr  .14  4.=.?  OOO  Lstrl.  pcßcn  31  225  000  Lstrl.  im 
vorigen  betragt.    Die  i'olitik.  der  sich  England  zu- 
gewendet hat.   ist,   wie  er  hervorhebt,  nicht  die- 
jenige, auf  welcher  seinerzeit  Lord  Beacf>'^^fielJ  und 
.Mr.  Qladstone  bestanden,  und  infolge  deren  naeli  dem 
russisch-türkischen    Kriege  beträehtliehe   liinschrän-  i 
kungcfl  auf  dem  Gebiete  des  Marineaufwandes  ge-  i 
mscht  wurden.    Lord  ßrassey  wirft  die  Frage  auf,  1 
ob  jener  Riesenauiwand  wohl  notwendig  wäre,  und 
ob  er,  ohne  den  nationalen  Fortschritt  zu  hindern 
and  die  Wohlfahrt  Englands  zu  schädigen,  weiter 
ertragen  werden  könnte.    Die  .Antwort  darauf  gibt  er 
indirekt  selbst,  indem  er  dringend  zur  Einschränkung 
and  Sparsamk^  ermahnt.  DafQr  ist  er  allerdings 


auch  der  Ansicht,  dass  die  englische  Kriegsmarine 
nicht  nur  hinsichtlich  ihrer  Schiffe,  sondern  auch  in 
bezug  auf  ihre  Bemannung  den  Vergleich  mit  den 
kombinierten  Flotten  Frankreichs,  Russlands  ur.J 
Deutschlands  glänzend  auszuhalten  verniügc.  In  de:;i 
übermässigen  Aufwände  aber  sieht  er  eine  grosse  Oefahr 
für  die  Qualität  der  britischen  Marine,  ganz  abgcsclicn 
davon,  dass  er  glaubt,  die  englische  Steuerkraft 
wäre  bereits  iiher  den  crträgliclien  Funkt  hinaus  an- 
gespannt, und  die  Lebenskraft  des  Landes  würde 
dadurch  nachgerade  unteri>uridcn. 

Ganz  besonders  missbilligt  Brassey  die  i^e w  allig 
gesteigerten  Ausgaben  für  Anlagen  im  Zusammen- 
hang mit  der  Marine,  wie  Häfen,  Docke  und  der- 
gleichen,  für  die  man  IS"r>  noch  S  806  OM  Lstrl., 
I«J0|  aber  27.S02O0O  Lstrl.  aufwendete. 

Zu  berücksichtigen  ist  jedoch,  dass  England 
seine  Schiffe  ungleich  billiger  als  Prankreicli  und 
Russland  zu  bauen  vermag.  Die  .Majestic"  V(»n 
I4.«»00  t  kostet  z.  B.  17  410080  Mk..  der  „Charle- 
magne"  von  11  lOä  t  aber  21  928  640  Mk.  oder 
30  pCt.  per  t  mehr.  Die  Arbeitskosten  beim  Bau 
eines  Schiffes  in  Hngland  stellen  sich  auf  ,:?is  y\k. 
und  in  Frankreich  auf  448  Mk.  die  t,  wälirend  sich 
in  England  die  Kosten  ffir  das  Material,  den  Panzer 
nnd  alles  sonst  für  den  Bau  erforderliche  auf  444  Mk, 
gegen  742  Mk.  für  die  t  in  Prankreich  belaufen. 

Eine  ganz  besonders  hohe  Meinung  hat  Lord 
Brassey  von  der  I .eistungsfähi^^keit  der  englischen 
Schiffsartillerie,  die  sich  z.  B.  bei  kleineren  Ent- 
fernungen in  bezug  auf  die  6^*  S.  K.  seit  1897  ver- 
doppelte. .Auf  dem  Kiiegsschiffc  .Ocean"  feuerte 
man  diese  bei  der  ietzteii  Probe  sechs  .Mal  in  der 
Minute  ab  und  überbot  damit  alle  anderen  Schiffe 
der  .Marine  in  bezug  auf  Schnelligkeit.  Vordem  stand 
das  Kriegsschiff  „Terrible"  mit  103  Treffern  bei 
einer  Feuergeschwindigkeit  von  4,3  in  der  Minute 
mit  seinen  b"  Kanonen  obenan,  doch  lief  ihm  der 
.Occan"  nunmehr  den  Rang  ab.  Das  Kriegsschiff 
„Crescent"  erzielte  einen  Rekord  durcli  neun  Treffer 
innerhalb  zwölf  Minuten  mit  seinen  9,2"  Kanonen, 
und  ,Hood"  hatte  in  derselben  Zeit  mit  jedem  sein«- 
13.5"  Geschütze  fünf  Treffer  und  mit  seinen  6" 
deren  vier  zu  verzeichnen.  Nach  den  bekannt- 
gegebenen Residtaten  der  Schiessfibungen  in  der 
französischen  Kriegsmarine  zu  urteilen,  steht  diese 
hinter  der  englischen  iurück.  während  die  Schiffs- 
artillerie der  Vereinigten  Staaten  sogar  nur  die  halbe 
Leistungsfähigkeit  der  britischen  hr;i*-t  .Auf  dem 
Gebiete  des  l  euerns  auf  grosse  Lniiernungen  wurden 
ebenfalls  wesentUche  Foitechritte  genudit. 

Recht  interessant  ist  auch  ein  Aufsatz  in  dem 
.Naval  Annual"  über  Kanonen  und  Artillerie  im  all- 
gemeinen. Danach  scheint  man  unter  allen  Nationen 
übereinstimmend  zu  der  Ansicht  gelangt  zu  sein, 
dass  ein  Kaliber  von  40  4.t  die  geeignetste  Länge 
für  schwere  und  45  —  50  diejenige  für  leichtere 
Kanonen  ist.  Ganz  besonderes  Interesse  bringt  Lord 
Brassey  der  grösstcn  Kanone  der  Welt  entgegen,  die 
natürlich  amerikanischer  Nationalität  ist.  Leber  die 
Versuche,  welche  mit  ihr  in  Sandy  tiook  angestellt 
wurden,  haben  wir  in  der  Presae  bisher  veMItnb- 
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mässi};  wenig  vernommen.  Die  Kanone  besitzt  einen 
Seelendurchmesser  von  4U.6  cm,  wie^jt  I2t)  t  und 
ist  17,98  m  lang:.   Sie  schleudert  ein  Oeschoss  von 

in  t5  mittels  einer  I.adtintj  von  ?"»()  Schtcss- 
haumwuiic.  und  bei  cmem  Druck  von   1 1.2  t  ent- 


Zeit bringen,  zumal  die  .Masv!iinenanla>^c  \<n 
13  200  I P  S  ihnen  eine  Geschwindigkeit  von  I  «,5  Kn 
verleiht,  und  dieselbe  sich  während  ihrer  Indienst- 

hnlriin^;c;i  al<  Jiiuliaiis  zuverlässii;  etuiescn  hat. 
Das   A\elir^iw  iclii    der   neuen   Artillerie   und  ihre.- 


wickelt  ersteres  beim  Austritt  aus  der  tWündung  eine  l  Panzers  beträgt  etwa  200  t.    Doch  hat   inan  vcr- 


Schnelligkeit  von  7  1o  m  sec.  die  an  der  \\ündiint; 
mit  einer  Kraft  vuu  26.100  nit  korrcspundicil 
während  letztere  im  l'alle  der  englischen  H>.23" 
Kanone  nur  10  840  mt  repräsentirt.  Auf  274.1  m 
Entfernung  würde  das  ücschoss  eine  .S0.7K  cni 
starke  Krupp'sche  Slahlplaite  zu  durclischlagcn  ver- 
mögen, falls  eine  solche  hergestellt  werden  könnte. 

Schlachtschiff  nCenturion**  ist  wie  sein 
Schwcslcrschiff  „Barfieur"  einem  rnibau  unter- 


p'jclit.  d.L-sLllie  diirLli  Rrsaiz  des  vorderen  Cicfechts- 
nia.^tLÄ  durch  erneu  Signaliiiast,  das  (iewiclit  des 
ersteren  betrug  fast  lo  t.  und  viele  kleinere 
.•\cndcrungen  auszugleichen  Durch  die  neue  de- 
schützaufstellimg  erhofft  man  auch  eine  Vert)esscrung 
der  Scccigenscliaften,  insbesondere  eine  Veiringening 
des  Kollwinkels. 

Hs  verlautet,  dass  man  einen  neuen  Kommando- 
turin-Typ  eiiifülucn  will.    Hr  sn'l  nur  halb  so 


zogen  worden,  der  die  Qefcchtskraft  diese:»  in  eng*  |  gross  wie  der  bisherige  werden  und  nur  2  Alaun 


lischen  Fachltreisen  seinerzeit  als  wenig  gdungen 

bezeichnete;?  Typs  wesentlich  gesteigert  hat.  »Cen- 
turion"  hatte  bei  lo.soo  t  Verdrängung  eine 
Armierung  von  4  10"  Gesch.  und  lo  4.7"  S.  K. 
Die  Panzenni^^  bestand  und  besteht  auch  jetzt  n«ch 
uub  emeti!  IJ  divl<en  Kompound-Gürtclpanzci  aoi 
Vi  I..  dessen  Ol^erkatite  durch  das  2'  .  •  dicke 
horizontal«  Hanzerdeck  abgeschlossen  wird.  Uber- 
halb desselben  bildet  ein  4"  dicker  Harvey-Seiten- 


panzer 


inJ 


aufnehmen  können.   In  einem  darunter  t>efindliclicn 

Raunt    werden    die   Komniandnelcmcntc  anf^v>^'<ffn!, 
ijedciifaiis  unserer  Ccntralkoinmnnüti.steliccnisprcchenü '. 
und  alle  Befehle  hinuntergenifen  oder  durch  eine  Alt 
Rohrpost  vermittelt    Hatipf/wcck  i>1  die  Veirin^ening 
der  gepanzerten  l'iadie  und  daiud  der  Cielahr  üindt 
zerspringende  (itsilm-se.    Man  scheint  damit  einen 
Schritt  näher  zu  dem  .ideal-Kommandotunn"  gewisser 
en^^ischer  Fachkreise  getan  zu  haben,  der  nur  aus 
einer  mit  Splittcrnei/en  umgebe- 
nen Plattform  besteht,  auf  der  der 
Kommandant  sitzt  oder  licj;;t  und 
seine  Rcfehlc  durch  Sprai^hrnlir: 
nach  einer  unter  Wasser  liegenden 
CentFBlstclIe  gieM.    Ein  Seeoffi- 
zier wird  sicher  nicht  der  Urheber 
dieses  Gedankens  gewesen  sein. 

Auf  dem  Panzerkreuzer  mOooiI 
Hope"  riss  am  .luni  ein 
Anker  in  einem  Hellcville-Kcssel. 
wobei  7  Mann,  einseht  iessl  ich 
eine;  Ingenieuroffiziers,  verbruht 
\uirdLn:  drei  von  ihnen  sind 
ilnen  Verletzungen  erlegen.  Wir 
erfahren  über  den  Unfall  noch 
einige  I:inzelheiten.  Das  untere 
Ende  eines  jeden  l-lemcnts  in 
einem  Bclleville- Kessel  ist  in 
einem  l<onus  gelagert,  der  die 
Verbindung  mit  einem  senkreclt- 
ten  Kohrstutzen  herstellt,  der  sich 
genau  fiber  den  Feuertfiren  be> 


P.inzcrqucrschofte  eine  CitadelU  findet.  Da^  I'I.nienf  wird  durch  ein  paar  Bolzen 
zwischen  Panzerdeck  und  Batteriedeck,  auf  dem  vor  i  auf  den  Konus  gedrückt,  welche  es  zugleich  mit 
dem  Umbau   4  4,7"  S,  K.  in  Einzelkasematten  |  dem  Stutzen  verankern.    Den  Bruch  einer  dieser 

standen.  Die  tihrijjcn  u  ),7"  S  K.  waren  auf  dem  i  Bolzen  t^cstattelc  dem  Hlcmenl,  sich  von  dem 
Oberdeck  iiinlcr  Schilden  uulgesiellt.   Die  beiden  mit  i  Konus    abzuheben,    was    mr    i-oige    hatte,  dass 


Q"  Kompoundpanzer  geschützten  Barbetten  für  die 
10  Zöller  blieben  bestehen  Die  i'"  S  K  wurden 
durch  ö"  S.  K.  ersetzt,  die  m  mit  5"  Kiupp-Staiil 
gepanzerten  i-inzelkasematten  stehen,  und  zwar  wie 
aus  obenstehender,  dem  „Bngineer"  entnommenen 
Skizze  ersichtlich,  fi  Stück  auf  dem  Batteriedeck,  4 
auf  dem  ( )heri.iei.  k.  ts  ist  offenbar,  dass  diese  ;\uf- 
stdiung  und  der  wesentlich  erhöhte  Schutz  der 


ein  W'asser-  und  Dampfstrahl  unter  einem  Druck  von 

ca.  IH  Alm.  sich  in  den  Heizraum  ergoss.  Es  ist 
ein  Wunder,  dass  überhaupt  noch  einer  der  im  Raunt 
befindlichen  Leute  mit  dem  Leben  da\niikam.  .Ks 
ist  sehr  wohl  möglich",  sagt  The  ünginecr,  „dass 
dieser  Ankerbruch  während  des  Anschiessens  der 
schweren  Geschütze  nichts  \\eiter  als  ein  unglück- 
licher Zufall  ist.    Jedoch  mit  dein  Unfall  an  Bord 


Mittelartnierie  die  Schiffe  wieder  auf  die  Höhe  der  I  der  «Maine*  in  Beziehung  gebracht,  ist 


Kala- 
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Strophe  denn  doch  sehr  beunruhigend.  Man  wird 
die  Ergebnisse  der  genauen  Uittersnchung  des  Vor- 
falls abzuwarten  haben,  ehe  sich  Sdilüsse  daraus 

ziehen  lassen." 

Auf  den  Schlachtschiffen  „Mars**  und  ^thinnl- 

bal",  uc!che  die  Hälfte  ihrer  Kessel  für  .i^'eniisclitc 
Feuerung  eingerichtet  haben,  sind  auch  die  übrigen 
Kessel  damit  ausgestattet  worden,  da  die  damit  er- 
zielten Oeschwindigkeitseiigebnisse  iusserst  zufrieden- 
stellend waren. 

Die  Kaitalflotte  befindet  sich  jetzt  in  ihrem 

Statinnshafcn.  um  K'e^^clreparattircn  vorzunehmen.  Sie 
soll  dann  im  .luii  die  französische  hlottc  bcgrüssen.  Ob- 
gleich die  zu  ihr  gehörenden  „Prince  George"  und 
„Magnificent"  verhältnisniäs.-i^  neue  Schifte  >iiid. 
so  sind  aic  doch  schon  mehr  oder  weniger  sehr 
reparaturbedürftig,  speziell  w  is  die  Kessel  anbetrifft. 
.Magnificenf  soll  so  schnell  wie  möglich  durch  ein 
Schiff  der  „Duncan"-Klasse  ersetzt  werden.  Der 
7"-(jürteIpanzer  der  letzteren  ist  widerstandsfähiger 
als  der  9"  des  .Magnificent".  entsprechend  der  in- 
zwischen vetrbesserfen  Herstellungsmethode.  jedoch 
besitzen  sie  ein  schwächeres  Panzerdeck  IMe  Ge- 
schwindigkeit der  .Üuncan" -Klasse  ist  dagegen 
etwas  höher. 

Der  neue  in  Pcmbroke  auf  St;ipei  >^;clegte 
Kreuzer  der  .,Duke  of  Edtnburgh^-Klassc  (vcrgl. 
No.  181  für  den  ungefShr  13000  Pfund  Sterling  im 
laufenden  I:tat<inhr  .in?gc^cbcn  werden  sollen,  ist 
einer  von  t>  Hanzerkrcuzcrn  gleichen  Typs,  von 
denen  bereits  2  in  Art)eit  sind. 

I'cbcr  die  .Abweichungen  dieses  Typs  von  der 
county-Klasse  gibt  folgende  Tabelle  ein  klares  Bild: 

„County*.*  „DuIceofEdinburgh" 

Länge  ....  l.J4.((  m  !4().0  ni 

Breite  ....  2ü,l3  m  22,41  m 

Tiefgang .  .  .  7,47  m  8,23  m 

Depb.ccnKnt  .  0800  t  ].\-,Su  t 

Pftrde.-Ntarkcn  22000  1  HS  235U0  1PS 

(ieschwiiMfigk.  23  Sm,  22,5  Sro. 

^dcr'^CvHndcr  1**-^^  ™  l'«®* 

'  11.72    ..    1.72  „      11,92   ..    1,92  ,. 

Hub   I.O.S  ni  l.o.S  m 

•Anzahl  d.  Um- 
drehungen .  140  135 

Anzahl  der 
Wasserrohr  - 

kessel ....  31  20 

Anzahl  d.  Cy- 

linderkc>>el  .  -  (> 

(jes  Heizilache 
Qes.Rostfläche 
üew  i1  Masch.- 

Anlage  .  .  . 


Armierung 


Panzer 


14 

lü 


4672  qm 
140  qm 

1750  t 

I.SO  mm  S.K. 
7.S  „  ,. 

47    ..  .. 


'  10 

20 


S7»3  qm 
163  qm 

2250  t 

230  mm  SX. 

150  .. 
47  ., 

H  .M.G. 

50  mm  Citadeüe 


.  .      100  mm  (iürtel 
Um  je  3  der  230  mm  S.K.  für  hug-  und  lieck- 
l^uer  zur  VerfGgung  zu  haben,  ohne  dabei  das  Brei^ 

SlAifflKM.  IV. 


seitfeuer  zu  schwichen.  hat  Mr.  Watts  wie  bei  seinen 
berühmten  Elswicic-Kreuzern  die  6  schweren  Geschütze 

in  den  ty  Ecken  der  rautenförmigen  CitaJelle  auf- 
gestellt.   Die  gesamte  Artillerie  stellt  übrigens  eine 
Offensivkraft  dar.  wie  sie  bisher  noch  Icein  Sdtiff 
i^leichen  Tonnengehalts  mit  gleicher  GeschwirdiKkeit 
erreicht  hat.    Was  die  l>etensivkraft  anlangt,  so 
sehen  wir  sie  in  gleichem  Masse  verstirkt.   Man  hat 
da?    bei    den    letzten   Kreuzerbauten  angewendete 
I  Prinzip  der  Einzelkasematien  aufgegeben   und  die 
I  meisten  Qeschfltze  in  einer  mit   I50  mm  starkem 
'  Krupp-Panzer  geschützten  Citadelle  aufgestellt.  Da- 
I  durch  ist  eine  erheblich   verstärkte  FWckendeckung 
!  erzielt  worden.     Die  Citadelle   erstreckt    sich  in 
gleicher  Llnge  und  derselben  Dicke  vom  Oberdeck 
bis  1,50  ni  unter  Wasser. 

Was  die  Wahl  der  Dimensiniien  anbetrifft,  so 
ist  man  mit  L  B  von  o.oö  auf  b,5  heruntergegangen. 
Durch  Beibehaltung  des  T,B  von  ca.  0,37  hat  man 
einen  grösseren  Tiefp;ang  erhalten,  der  zur  besseren 
.Ausnutzung  der  Schrauben  iührcn  soll,  und  dadurch 
hofft  man,  der  Verminderung  der  Geschwindigkeit 
infolge  der  Vergrösscrun^  des  Deplacements  cntjjcjjen- 
zuarbeiten.  Der  Kohknvorrat  und  damit  der  Aktions- 
j  radius  sind  beträchtlich  vermehrt  worden  und  die 
.Marschgeschwindigkeit  wird  kaum  der|enigeit  der 
,.Count\'"-K1as5e  nachstehen.  Infolge  der  Anwendung 
des  gemischten  Kcsselsystem->  musste  man  den  Re- 
triebsdruck ermässigcn.  Die  Cylinderdimensionen  und 
das  Gewicht  der  Maschinenanhge  erhöhten  sich  da- 
durch Während  die  .,County"-Ktasse  1  2, .5  I  P  S  pro 
Tonne  Maschinengewicht  entwickelte,  ist  diese  Zahl 
bei  den  neuen  Kreuzern  auf  I0,.s  |  P  S  herabgegangen. 
Alles  in  allem  kann  man  .Mr  Watts  nur  zti  dieser 
Neukonstruktion  b*;glütk wünschen.  Sie  scheint,  so- 
weit das  jetzt  schon  beurteilt  werden  kann,  durch- 
aus gelungen  zu  sein.  Die  üesamtkosten  pro  Schiff 
sind  mit  430  000  Pfund  Sterling  veranschlagt. 

Im  Arsenal  zu  Woolwich  explodierte  am 
18.  Juni  ein  Geschoss  in  der  Lyddit- Werkstatt,  wo- 
bei 15  Mann  getötet  und  18  verwundet  wwdeit, 
davon  4  schwer.  Einzellieiten  über  die  l'rsachc  des 
Unglücks  sind  noch  nicht  bekannt  geworden. 

Frankreich. 

„Henry  IV.'*  hat  m  der  ersten  .luniwoche 
seine  uffi/ielle  fi  Stundenfahrt  gemacht,  dabei  7740  IPS 
erreicht  hei  einem  Kohlenvcrbrauch  von  0,784  kg 
pro  Pferdekraft  und  Stunde.  Admiral  Fournicr  befand 
sich  an  Bord,  angeblich  um  sich  zu  überzeugen,  ob 
der  militSrische  Wert  dieses  Kfistenpanzers  zulisst. 
dass  man  ihm  noch  weitere  Summen  opfert  Man 
scheint  also  der  vielen  Misserfutgc  dieser  Konstruktion 
überdrijSAig  zu  werden. 

,,Devastation"  hat  am  6.  .luni  seine  24  cm- 
Geschütze  erprobt.  Das  .Anschiesscn  der  27.4  cm- 
Kanonen  wird  demnächst  folgen,  i-erner  hat  man 
auf  ihm  Versuche  mit  {gemischter  Heizung  gemacht. 
Bei  einer  Xerbrcnnun^  von  50  kg  Kohle  pro  qm 
Rostfläche  und  44  kg  Oel,  betrug  das  Verhältnis 
der  Ausnutzung  eines  kg  üel  zu  l  kg  Kohle  1,309. 
Wenn  mau  die  pro  qm  Rostfläche  zu  verbiennende 
Menge  Oel  verringerte,  erhdhte  sich  dieser  Koeffizient 
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Panzerkreuzer  ,^ully"  hat  kürzlich  seine 
oHuielle  forcierte  Fahrt  gemacht,  wobei  er  mit 
20  500  !PS  21.4  Kn.  erreichte.  0.4  tnehr  als  ge- 
fordert 

Die  am  4.  .Juni  begonnene  Probefaiirt  mit  natür- 
lichem Zuge  V.  14  000  IPS  mtissle  wegen  Undicht* 

heit  eines  Cyhnderdeckels  unterbrochen  werden  Sie 
wurde  eine  Woche  später  von  neuem  aufgenommen 
und  cfKab  14  HO  IPS  0,678kg  Kohle  pro  Pferde- 
krait  und  Stunde.  87  kg  pro  qm  Rost  ftündl.  ver- 
brannte Kolilc.  Die  mit  Sully  eingebauten  BcUev  illc 
Bvaporatoren  haben  sich  dabei  glänzend  bewährt. 
Die  Probefahrten  dieses  Schiffes  haben  gezeigt,  dass 
dieser  Kreuzertyp  dazu  neigt,  bei  grosser  Geschwindig- 
keit den  Taiichungsunterschied  vnii  2(i  eni  zu  ver- 
lieren. SUn  wird  demnach  die  Probefahrten  in  Zu- 
kunft mit  einem  um  20  cm  vergrösserten  Tatichmtgs- 
unterschied  beginnen. 

mQauIoIs^  wird  während  der  Uauer  seiner 
Reparatur  ausser  Dienst  gestellt.    Vier  der  vorderen 

dünnen  Panzerplatten  sind  beschädigt  und  müssen 
entfernt  werden.  Er  wird  durch  ,,Charles  Martel'^ 
im  Geschwader  ersetzt.  Am  14.  Juli  soll  der  Panzer- 
kreuzer „Jules  Ferry*'  vom  Stapel  gelassen  werden 
,«Qnlchen*'  wird  in  Brest  in  Stand  gesetzt,  um 
den  Prisidenten  der  Republik  im  Juli  ludi  England 
überzusetzen 

nJurlen  de  la  Ciravicrc"  hat  den  .I)"l:striics" 
im  Atlantischen  Geschwader  ersetzt.  Panzerkreuzer 
„Gloire'"  hat  seine  ersten  Maschinenproben  mit 
Erfolg  erledigt.  Auf  Panzerkreuzer  „Oueydon*^ 
ninsi  der  Steuerapparat  einem  l  tnhau  unterzogen 
werden,  sodass  sicii  seine  Ausreise  um  einige  Wochen 
verzAgert.  Kfistenpanzer  „Indomptable**  hat  seinen 
l'inhaii  vollendet.  Alles  Holz  wurde  entfernt  und 
durch  b.i$en  bezw.  Linoleum  ersetzt.  Die  2  schweren 
42  cm  Kanonen  C/75  in  mit  400  mm  gepanzerten 
Barb^-TQrmcn  wurden  i^e^cn  2  21  cm  C ').?  <)<) 
in  geschlossenen  Drchtunnen  mit  ZW)  mm  Panzerpl. 
ausgetauscht.  Ferner  wurde  die  aus  -1  10  cm  Ge- 
schützen bestehende  leichte  .Artillerie  durch  2  weitere 
dieses  Kalibers  vermehrt.  Die  alten  Kompound- 
maschinen wurden  durch  3fach  i£xpansionsmaschinen. 
die  Cylinderkessel  diu-ch  Wasserrohrkessei  ersetzt. 
Die  M»chmenstlrke  betrigt  7000  IPS,  die  Ge- 
schwindigkeit 15  Kn.  Der  .\ktion,->radiiis  konnte  in- 
foige verschiedener  Gewiclitsvcrmindcrungcn  von 
1200  auf  1700  Sm.  erhöht  werden. 

Interessante  UnterseebootSÜbungen  fanden 
dieser  Tage  auf  der  Rheede  von  Cherbourg  statt. 
JVIan  wollte  einmal  erproben,  welche  Widerstandskraft 
diese  Falir/euge  beim  .\bschiessen  von  geladenen 
Torpedos  auf  ganz  nahe  Ziele  zu  leisten  vermögen. 
Bisher  hat  man  angenommen,  dass  das  Unterseeboot 
bei  solchen  Experimenten  selbst  die  prösstc  Gefahr 
läuft  und  dass  jedenfalls  die  Meuiannung  nur  sciswcr 
mit  dem  Leben  davonkommen  kann.  .\\an  liess  die 
.Najade"  untertauchen,  nachdem  man  Schafe  in  ihr 
festgebunden  hatte.  Mit  Hilfe  von  elektrischen  Leitern 
sclioss  man  dann  Torpedos  auf  Entfernungen  von 
50  bis  30  Meter  von  dem  Unterseeboote  ab.  Beim 
Wiederemportauchen  wurde  nicht  nur  keinerlei  Ver- 


letzung an  dem  Fahrzeuge  selbst,  sondern  auch  das 
völlige  Wohlbefinden  der  Schafe  festgestellt.  Daraufhin 
wurden  ihnliche  Ventuche  mK  der  Mannscfiaft  an 

Bord  wiederholt:  man  schoss  ein  geladenes  Torpedo 
auf  00  Meter  Entfernung  ab.  ohne  dass  die  Mann- 
schaft im  geringsten  in  ihrem  Wohlbefinden  beein- 
trächtigt wurde.  Als  S:hhiss  wird  ans  diesen  üebungen 
gezogen,  dass  die  Unterseeboote  im  wahren  Kampfe 
so  nahe  als  möglich  an  die  feindlichen  Schiffe  heran- 
kommen müssten.  um  ihre  Torpedos  abzufeuern, 
während  hisiier  die  l^cgel  aufgestellt  war,  das»  die 
Unterseeboote,  um  nicht  selbst  in  Gchhr  zu  graten, 
in  mehreren  hundert  Metern  Entfernungen  von  den 
anzugreifenden  Fahrzeugen  operieren  müssen. 

Auf  einer  ["alirt  des  französischen  Kanonenbootes 
„Orly"  auf  dem  Vangtse  hat  eine  Kesselexplosion 
stattgefunden,  wodurch  zwei  Personen  getötet  und 
zwei  verwundet  wurden. 

Vereinigte  Staaten. 

Neuerdings  interessiert  man  sich  anscheinend 
in  den  Vereinigten  Staaten  sdtr  fQr  die  deutsche 

Flotte.  So  bringt  „Scientific  American"  einen  Vergleich 
zwischen  der  «fMalne"  und  der  „Wittelsbach**. 
Da  letztere  unsem  Lesern  in  bezug  auf  .Armierung 
und  Patizeranordnung  wo!ilhekannl  sein  dürfte,  ist 
nur  von  ..Maine"  eme  Skizze  beigefügt.  Die  Haupt- 
abniessungen  bddtt  sind  aus  folgender  Tabelle 
ersichtlich: 


Bezeiehnung  I.Wittelsbach' 


.Main«* 


Länge  t  d.  P,  . 
Or,  Breite  .  .  . 
TiefRang  .  .  . 
Deplacement  .  . 

1  FS  

Oeschwindigkeit  . 

Panzer; 

I  mitlschiffii 
(iürtul  [  Buk    •  • 

I  Heck  .  . 
Panzerdeck     .  . 
'('floiH'  d   ^chu  .Art 
Panzer  tiir  Miiielart. 
Armiernng: 


1263  m 
20,tJ  . 
7,6  . 

11800  t 

14000 
IBfi  kn 

22.T  mm 
100  . 
100  . 
7.'>  , 
250  . 
140  „ 
4  —  34  cm  S  K 

18  -  15  cm  S  K 


300- 
I2.S 


It8.a  m 

22,0  , 
7.3  , 
12500  t 
16000 

18.0  kn 

190  inin 
1 10  . 


12 
20 


8.«  cm  S  K 


Kohlen  Vorrat 

Normal  J 

Maximal 

oei  ; 

KesBelsystem  .  .  .  ' 


^    0  1  orjiedorohre 


7.S  n\(n 
Mts  _ 
Uu  - 
4     30..'>  cm  K 

A  in  der  Skizze 
16  15cm  SK 
B  in  der  Skizze 
()  -  7.6cmSK 
8  .S,7  cm  SK 
6  3.7  cm  M  K 
2  Torpedorohre 


<>äU  t  lOUO  I 

1400  «  20ÜÜ  t 

200  .  ' 
Schulz- 

I  hbrnycroft.  I  homycroft 

'  ;,  Cylinderkessel 
Zunächst  fällt  das  verschiedene  L  B  ins  Auge: 
().!)«  bei  .Wittclsbach".  .S,.?8  bei  .Maine". 

Daraus  ist  wohl  zu  erklären,  dass  bei  wenig 
verschiedenem  Dcplacenient  das  erstere  Schiff 
14<i()0ii'S.  die  „Maine"  aber  lo  000  I P  S  für 
gleiche  Oeschwindigkeit  gebraucht.  Günstiger  stellen 
sich  jedoch  auf  dem  Amerikaner  die  Stabilitätsver- 
häitnisse  infolge  des  kleineren  L:8.   Was  nnn  ^ 
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Ocschützaufstellung  anbelangt,  so  wirft 
man   uns  vor.  zu  viel  Gewicht  auf 
mächtiges  Bug-  und  Heckfeuer  gelegt, 
und  dADiit  eine  Aufstellung  geschaffen 
zu   haben,  die  wohl  auf  dem  Papier 
sehr  schön   aussehe,  jedoch  in  Wirk- 
\ichl<eit  nicht  auszunutzen  wäre.  Ferner 
rügt  nuui  die  Einschnifle  unserer  Oe- 
schüt^pfortcn  in  die  Kasematten.  Sie 
seien  im  vollen  Sinne  des  Wurtcs  ein 
Kugelfang,  und  die  Wirkung  der  auf- 
f^efaii^ctien  Geschosse  inüssc  Jurch  sie 
erheblich  verstärkt  werden,  indem  die 
Explosion  sich  bis  ins  Innere  der  Kase- 
matten erstrecken  würde.  Eine  konvexe 
Kurve  w&re  jedenfalls  viel  empfehlens> 
werter  gewesen.   Da  der  betreffende 
Herr  jedoch  eingesteht,  dass  es  auf 
.Maine"  auch  nicht  viel  besser  damit 
bestellt   ist.   wird   er   wohl  einsehen. 
das$  nur  schwerwiegende  Bedenken 


vA\\\v\\\\\xm\\\\\\\\\\^^^^     •>  \^x>t>m\^m\^  


und  last  unfiberwindliche  Hindemisse  von  der  Kon-  |  könne  nuui  etwa  folgende  Qewichtszusammenstellung 

dem  Vergleich  zu  Grunde  Icpen,  die  allerdings  keinen 
Anspruch  auf  Zuverlä-ssigkcit  macht: 


struktion  gepan7:cr1er  Scfnvalhenncster  Abstand  nehmen 
Hessen.  |-erner  sind  ihm  uasert  15  cm  I  jn/eltürme 
ein  Stein  des  Anstosses,  und  er  prophezeit  uns.  dass 
von  den  18  l.^  cm  S.  K.  bald  nach  l'>c^inn  eines 
ücfcchts  mindestens  2  der  Türme  bewegungsunfähig, 
die  beiden  vorderen  24  cm  S.  K.  durch  das  Feuer 
der  eigenen  24  cm  S.  K.  unbrauchbar  sind,  und  wahr* 
scheinTich  in  den  ICasein^ten  mindestens  eineft  durch 
ein  aufgefangenes  feindliches  Oesdioss  ausser  Gefecht 
gesetzt  ist. 

.Merkwürdigerweise  stellt  er  der  .Maine"  kein 
Prognostikon.  Die  beiden  vorderen  1 5  cm  S.  K.  sind 
hier  nämlich  noch  viel  ungünstiger  aufgestellt  als  auf 
„Wittetsbach".  was  Verfasser  auch  zugibt  Er  stellt 
aber  fest,  dass  _\Vitte!shach "  wohl  in  der  l.a^fe  sei, 
den  Gegner  sogleich  bei  Anfang  der  Schlaclit  mit 
einem  mörderischen  Peuer  zu  fiberschfitten.  zumal  der 
deutsche  Kannnicr  ja  anerkannt  tüchtig  sei.  Ob  aller- 
dings die  Krupp  Cicschüizc  im  lirnstfallc  das  hielten, 
was  sie  versprächen,  sei  wohl  zweifelhaft.  Das 
merkwürdigste  hei  dem  \'er;;leich  ist  aber  die 
Gewichtsfragc.  .Uan  kann  sich  absulut  nicht  erklären, 
wo  die  Ersparnis  von  ca.  -lOO  t  gegenüber  der  ..Maine 
erzielt  ist.  Der  Deplacements- Unterschied  beträgt 
700  t.  Davon  geht  das  Plus  des  normalen  Kohlcn- 
und  Oelvorrats  in  Höhe  von  .^nn  i  ab.  bleibt  ein 
Unterschied  von  400  t.  In  der  Panzerung  könne  er 
nicht  liegen,  dazu  sei  der  Unterschied  in  den  einzelnen 
Dicken  zu  gering;  zudem  sei  die  gepanzerte  ("le-^amt- 
iläche  auf  „Witteisbach"  infolge  der  grösseren  l^ngc 
etwas  gr&aser.  Die  Unterschiede  in  der  Armierung 
seien  verschwindend.  Das  grössere  Kaliber  der 
schweren  Geschütze  auf  „.Maine"  wurde  durch  das  i 
\k'lir  an  iMittelartillerie  auf  der  andern  Seite  aufge-  I 
hoben  Hs  bliebe  also  nur  der  Schiffskörper  und  die  j 
.Masclnneiianlage  übrig.  ' 

Nadl  der  deutschen  Gewi'chtsverteilungsmcthode.  j 
wonach  annähernd  '  ,  des  Deplacements  auf  den 
Panzer.  '  a  auf  Artillerie,  Munition.  Kohlen  und  Ma- 
schinenanlage. Va  auf  den  Schifbkörper  entfallen, 


,,Wittelsbach** 

4000  Tonnen 
950 

941 


„Maine<* 

3.S33  Tonnen 
1000 


1400 

8M) 


1058 

139Ö 
677 
4836 


1 2  500  Tonnen 
Vermehrung  des 


Panzer 
Kohlen 
Artillerie  ) 
Munition  j 
Maschmenanlage 
Ausrüstung 
Schiffskörper 

1 1  800  Tonnen 

Zunächst  fällt  die  plötzliche 
normalen  Kohlenvorrats  auf  „Wittelsbach "  ins  Ai|ge. 
Nach  unserer  obigen  Tabelle  fs.  a.  Nanticos  1902 
S.  .U8i  betrafst  er  für  II  Hoii  t  Ik-pl.  nur  (>S0  t 
+  50  t  Oel.  Ferner  ist  die  Zahl  800  t  für  Aus- 
rftetung  anscheinend  aus  der  Luft  gegriffen,  nur  um 
den  Vorwurf  als  Trumpf  auszuspielen,  dass  wir  unsere 
Schiffe  zu  leicht  bauen  und  damit  ihre  Seefähigkeit 
und  Krief^rtmeifschaft  in  Frage  stellen.  Wie  könnten 
wir  denn  mit  einem  so  geringen  F.igengewicht  aus- 
küniincii.  wo  doch  seihst  auf  der  bedeutend  schwerer 
gebauten  ..Maine"  neulich  die  Oeschützstände  zu- 
sammenbrachen? Die  Antwort  auf  diese  Frage  liegt 
wohl  in  der  starken  LInzuverlässigkeit  der  obigen 
Gewiclitszusanmienslellung.  oder  vielleicht  auch  in 
einer  besseren  Materialausnutzung? 

Zugestanden  wird  nns  aber  unsere  bedeutende 
Ucberlegenheit  in  der  Torpntiearniirun^^,  und  dieser 
Umstand  erfüllt  „Scientific  American"  mit  grosser 
Besorgniss. 

Auf  die  beiden  projektierten  Kanonenboote 
„Dubuque"  und  ..Padacah"  gab  die  Gas-Fnginc  and 
Power  Co..  New-York,  das  niedrigste  .\ngcbot  ab  mit 
20.^  ono  f)oll.  mit  und  2H(,  oon  Doli,  ohne  Kessel 
hei  18  Monaten  Licicr/cit.  Die  übrigen  Angebote 
waren:  New-York  Ship  Building  Co.  Camden 
400  000  Doli.,  20  Monate  Lieferzeit,  bath  iron  Works, 
Bath.  Me.,  735  000  für  bdde  Boote  incl.  Kessel 
und  723000  Doli,  ohne  Kessel,  welche  von  einem 
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^peckütyp  sein  sollen.  Townscnd  and  Downcv.  Ship 
Building  &  Repair  Co.  Shooters  Island  378  uoo  Doli, 
für  |e  dn  Boot  eines  in  16.  das  andere  in  18  Mo- 
naten zu  liefern. 

Die  Abmessun^icn  der  Boote  sind:  Länge  174'. 
Breite  35',  Tiefe  I.V.  Verdrängung  \OHS  t..  Kohlcn- 
bssunj^vennögen  der  Bunlier  2UU  t.  Die  Armieruug 
besteht  aus  6—4"  IK..  4  6Pftindeni  und  2  iPfdr.. 
nebst  2  .Wasch. -Kan.  I:s  sind  2  Sch rauhen  vor- 
geseiien,  die  durch  je  eine  3fach  bxpansionämaschine 
angetrieben,  dem  Schiffe  ehie  Oeschwlndiglceit  von 
12  Kn.  verleihen  sollen  Die  f^oote  sind  für  die 
Ströme  Südamcriicas  und  die  Häfen  Westindiens  be- 
stimmt. Im  nächsten  .lahrc  sollen  noch  mehrere 
Fahrzeuge  dieses  Tvps  nachgefordert  \vcr',!in 

Im  Marinedepariement  gingen  dieser  Tage  die  .An- 
gebote auf  die  .3 16  000  Tonnen-Schlachtschiffe 
ein  (vgl.  No.  15».  welche  der  letzte  Kongress  bewilligt 
hatte.  Die  Bausumme  war  auf  4  212  000  Doli,  fest- 
gesetzt. Hs  waren  nur  wenige  Angebote  eingelaufen. 
In  Marinekrcisen  verlautet,  dass  die  Unsicherheit  der 
Verhältnisse  auf  dem  Arbeitsmaricte  die  Ursache  ist, 
dass  verhältnismässig  so  wenig  Angebote  gemacht 
wurden  und  dass,  mit  einer  einzigen  Ausnahme, 
die  konkurrierenden  Firmen  ihre  Offerte  auf  ein 
einziges  Schiff  beschränkt  haben  Die  Bewerber 
waren:  I.  Newport  News  Ship  Buildmg  and  Dry  Dock 


Co..  4  110  0(10  Doli.  2.  W.  Cramp  and  Sons. 
4  IMOKOd  Doli.,  oder  wenn  2  Schiffe  in  .Auftrai^  ge- 
geben   werden   4  1«I  ont)  Doli,   für  jedes  Schiff; 

1-orc  River  Co..  4  179  000  Doli..  4.  Hastem  Ship 
Building  Co.,  New  London.  4  1Q2  000  Doli,  und 
schliesslich  .S.  die  New  \avk  Ship  Building  Co.. 
Camden.  4  IbSOUO  Doli.  Entgegen  den  i£rwartun^n 
wurde  noch  keiner  Firma  der  Zuschlag  erteilt,  da 
die  .\ngcbote  so  nahe  an  die  ausgeworfene  Baiisumme 
herangehen,  dass  kaum  noch  etwas  für  die  Aits- 
rfistung  &atig  bleibt;  es  sei  denn,  dass  die  letztere 
noch  besonders  bewilligt  werde. 

Kreuzer  „Tacoma**  von  der  „Clcveland" -Klasse 
lief  in  der  vorigen  Woche  hei  der  Union  Iron  Worics 
in  St.  Francisco  vom  Stapel. 

Am  2<).  .August  soll  auf  Cramps  SchittV werft 
der  Panzerkreuzer  „Pennsylvania**  von  Stapel 
laufen.  Der  Baufortschritt  beträgt  zur  Zeit  .SO  pCt. 
Die  Torpedobootszerstörer  ..Dalc".  ..Stcwarf* 
und  ..Hüll"  wurden  kürzlich  von  der  Regieriitip  ab- 
genommen. „Dale"  hat  ein  Deplacement  von  240  t 
und  ROOO  IPS.  Seine  Geschwindigkeit  soll  im 
iMaxiniiim  2H  Kn  betragen  haben.  ..Stewart"  hat 
dieselben  Abmessungen,  aber  nur  7U00  1 P  S  und 
hat  damit  27  Kn.  erreicht.  „Mull"  ist  bei  einem 
Deplacement  von  208  t  und  7200  IPS  auf  29  Kn. 
gckonmicn. 


Patent-Bericht. 


Kl.  (j.^a.  No.  III  .=i.TO  Schaufelrad  für 
Wasserfahrzeuge.   Pompeo  Luciano  in  Paris. 

Die  Erfindung  besteht  bei  diesem  Rade  in  der 
eigenartigen  Ausbildimg  \on  im  Querschnitt  dach- 
förmig gestalteten  Schaufeln,  wie  solche  an  sich 
schon  vielfach  versucht  worden  sind.  Die  zu  beiden 
Seiten  der  vorcilenden  bezw  zuerst  in  das  Wa.sscr 
einschneidenden  Kante  h liegenden  f-lachen  der 
Schaufeln  sind  derart  wdlenförmig  oder  zickzack- 
förmig  gestaltet,  dass  vorspringende  Kanten  ent- 
stehen, gegen  weiche  das  Wasser  stösst  und  so  den 
erforderlichen  Widerstand  der  Schaufel  heim  Durch 

ziehen  durch 
das  Wasser  her* 
vorruft.  Der 
Vorteil  dieser 
Konstruktion 
wird  darin  er- 
blickt, dass  die 
Schaufeln  trotz 
fester  Anord- 
nung nicht  edr 
art.  wie  ge- 
wöhnliche feste 
Schaufeln,  auf  das  Wasser  auhchlagen  und  doch  im 
Wasser  den  nötigen  Widerstand  für  die  Fortbewegung 
des  Fahrzeuges  bieten. 

Kl.  84a.  Nr.  140  673.  Zum  Durch- 
schleusen von  Schiffen  oder  1-  I  ö  s  s  e  n 
zu  benutzendes  Wehr.  Hudolf  üottkewitz 
in  Berlhi. 


Das  neue  Wehr  ist  so  eingericlitet.  das.s  der 
Druck  des  Wassers  mit  benutzt  wird,  um  eine  Klappe  g. 
mit  welcher  das  Wasser  aufgestaut  wird,  zu  bewegen. 
Die  Klappe,  welche  zu  diesem  Zweck  um  eine 
horizontale  Welle  g '  drehbar  ist,  ist  mit  dieser  Welk 
in  den  Enden  der  Arme  f  von  zweiarmigen  Hd>cltt  ff', 
gelagert,  die  um  eine  in  bezug  auf  die  Sbvmrichtunig 


unterhalb  des  Wehrs  angeordnete  Welle  b  gedreht 
werden  können.  Seitlich  an  der  Klappe  sind  auf  der 
Welle  g',  Kettenräder  r'  angeordnet,  von  \K  eidHn 
eine  Antrichskcttc  c  c  nach  einem  Rade  d  führt, 
das  von  Hand  angetrieben  werden  kann,  wenn  die 
Klappe  g  gedieht  werden  soll.  Auf  der  Wdte  g'  simi 
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aitsserdcin  Kammräder  angeordnet,  welche  mit  fest- 
stehenden Zahns.cktorcn  s  in  Eingriii  siclicn.  Wird 
also  die  Klappe  g,  welche  für  gewöhnlich  durch  be- 
sondere Riegel  h.  i  und  üeberfälle  n  festgestellt  ist,  frei- 
j^e^eben.  so  sucht  der  Wasserdruck  dieselbe  zu  drehen, 
w  as    iidvii   duri:li   Inifani^setzen   des  Kettenantriebes 
unterstützt  werden  kann.    Da  nun  bei  dem  Drehen 
der  Klappe  g  gleichzeitig  die  Kammiider  auf  der 
Welle   g'  an  den  Zahnsektoren  ?  nhgeroUt  werden, 
so   bewirken  diese,  dass  ausser  der  Drehung  der 
Klappe  auch  eine  AI>wSrtsbewegttng  derselben  statt- 
findet.  Diese  Abwärtsbcwcßung  wird  so  cintjciichtel 
dass  die  Klappe  mit  ihrer  Unterkante  immer  möglichst 
dicht  an  der  Sohle  des  Wehrs  Ueibt  und  dass.  wenn 
die  Welle  g'   unten  an^jckommen  ist,  die  Klappe  g 
gerade  horizontal  liegt.   Beim  Aufrichten  der  Klappe  g 
kann  durch  entsprechendes  Einstellen  und  Neigen 
derselben  gegen  den  Strom  gleichfalls  der  Wasser- 
druck zur  Untentülzung  dieser  Arbeit  nutzbar  ge- 
macht werden. 

Kl.  bSc.  Nr.  141553.  Antriebsvor- 
richtung für  Boote  mittels  eines  ge- 
gabelt e  n  .  hin-  und  h  e  r  h  e  w  e  K  b  a  r  e  n 
Hebels.  George  Washington  Prouty  und  William 
Henry  Kimball  in  Boston. 

Die  F:rfiiidung  betrifft  eine  Handantriebsvorrich- 
tung  Iiir   Boote,   bei   welcher  die  Hin-   und  Hcr- 
bcwegung  eines  Hebels  mittels  Klinken  auf  Zahn- 
räder übertragen  wird,  durch  welche  eine  Propeller- 
welle ihren  Antrieb  erhält.   Auf  einer  in  einem  ge- 
eigneten Fundament  I  gelagerten  Welle  ist  in  vertikaler 
Ebene  schwingbar  ein  gegabelter  Hebel  20.  20  an- 
geordnet, welcher  an  einem  an  den  Armen  der 
üabel  befestigten  Rahmen  22.  25.  2(),  24  auf  kurzen 
Wellen  27  und  28  festgekeilte  Klinken  29.  29  trägt. 
Die  letzteren  sind  so  gestellt,  dass  immer  die  Klinken 
der  einen  Seite  entgegengesetzt  zu  denen  der  anderen 
Seite  in  Zahnräder  18.   19  eingreifen,  welche  frei 
drehbar  auf  derselben  Welle   gelagert    sind,  um 
die  der  (jabelhcbel  20,  20  schwinfjt,    Ik-iin  Schwingen 
dieses  Hebels  werden  somit  die  Zahnräder  IH  und  19 
abwechselnd  in  entgegengesetztem  Drehsinne  in  Be- 
wegung   gesetzt.    Die  Umdrehungen   der  Zahn- 
räder   18    und    19    werden    auf   Zahnräder  14 
und   KS  übertragen,   die  mit   koni.schen  Zahnrädern 
10  und  17  fest  verbunden  und  frei  drehbar  auf  einer 
Welle  4.  4  angeordnet  sind.    Die  Rider  16  und  17 
stehen   in  I-inj^riff   mit  cinLin  auf  der  Propellcrwellc 
10  am  lin^e  fest  aufgekeilten  konischen  Zatinrade  11. 
Da  die  Rider  16  und  17  in  entgegengesetztem  Dreh- 


sinne umlaufen,  so  ist  ersichtlich,  dass  bei  den 
Schwingungen  des  üabelhebcls  20,  20  die  Propcller- 
«elle  10  durch  das  konische  Zahnrad  11  in  stets 


gleich  bleibenden  Drehsinn  in  Bewegimg  gesetzt 
wird.  L'm  den  Drehsinn  der  Propellerwelle  und  da- 
mit also  die  Fahrtrichtung  umkehren  zu  können, 
sind  die  Klinken  29,  29  umklappbar  eingerichtet 
Dies  geschieht  mit  Hilfe  der  Wetten  27  und  28.  in- 
dem die  eine  nach  links  und  die  andere  nach  rechts 
gedreht  wird.  Zu  diesem  letzteren  Zweck  sind  an 
^n  inneren  Enden  der  Wdlen  27  und  28  kleine 
konische  Zahnräder  .16  befestigt,  welche  beide 
in  ein  an  dem  Rahmenteil  24  frei  drehbar  gelagertes 
drittes  konisches  Zahnrad  34  eingreifen.  Wird  so- 
mit die  eine  der  beiden  Wellen  i^cdreht.  m  welchem 
Zweck  auf  der  Welle  27  eine  klemc  Handkurbel  be- 
festigt ist,  so  klappen  die  Klinken  auf  der  einen 
Seite  nach  links  und  auf  der  anderen  Seite  nach 
rechts  um,  wie  dies  zur  Erzielung  einer  ümkehrung 
der  Fahrtrichtung  erforderlich  ist. 

Kl.  49 f.  No.  141415.  Verfahren  zum 
Hirten  von  Werkzeugen  aus  chrom-, 
Wolfram-  b  c  z  w.  m  o  I  y  b  d  ä  n  h  a  1 1  i  g  c  m 
Stahl.  Qebr.  Böhler  &  Co.,  Aktiengesellschaft  in 
Berlin-Wien. 

Bei  Werkzeugen  aus  sogenanntem  selbsthärtcndcm 
Stahl  macht  sich  bekanntlich  der  L'ebelstand  bemerk- 
bar, dass.  wenn  die  Werkzeuge  auf  Temperaturen 
erhitzt  werden,  welche  nur  wcnit,'  über  den  kritischen 
Punkt,  also  über  Hellrotglut  hinau>t^clangcn,  bei  der 
.Arbeit  eine  starke  Abnutzung  eintritt.  Um  diesen 
Ucbelstand  zu  beseitigen,  benutzen  die  Erfinder  die 
Erscheinung,  dass.  wenn  man  Werkzeuge  aus  chrom-, 
wolfrnm-  bezw.  molybdänhaltigem  Stahl  fibLT  die 
normale  Härtungstemperatur,  seilest  bis  zur  beginnenden 
Erweichung.  —  d.  i.  bei  ca.  1000— 1100*  C.  — 
erhitzt  und  dann  auf  die  gewöhnliche  Temperatur 
abschreckt,  das  Material  die  Eigenschaft  erhält,  gegen 
den  Einfluss  der  beim  Arbeiten  entstehenden  Friktions- 
wärme in  besonderem  .Masse  unempfindlich  zu  sein 
Bei  Werkzeugen,  welche  in  dieser  Weise  behandelt 
sind,  kann  man  die  Arbeitsgeschwindigkeit  so  hoch 
steigern,  dass  eine  Frhitzung  bis  auf  Dunkelrotglut 
eintritt,  ohne  dass  eine  Beschädigung  der  Schneid- 
kante („Umstehen")  stattfindet.  Derartige  Werkzeuge 
bedürfen  daher  beim  Arbeiten  auch  keiner  Wasser^ 
kühlung.  Sollen  die  Werkzeuge  zum  Bearbeiten  sehr 
harter  Werkstücke  dienen  oder  mit  einer  sehr  hohen 
Schnittgeschwindigkeit  arbeiten,  so  wird  zweckmässig 
bis  auf  lO.SO— IIOO'C.  erhitzt  und  hierauf  schnell 
bis  unterhalb  der  kritischen  Temperatur  (S40*C.  ab- 
gekühlt, indem  man  das  Werkzeug  in  ein  auf  ca. 
650 '  C.  erhitztes  Bleibad  taucht.  Alsdann  lisst  man 
langsam  unter  Luflabschluss  abkühlen.  Für  besondere 
Zwecke  kann  man  auch  noch  in  der  Weise  verlahren, 
dass  man  das  bis  auf  etwa  looo  l  Kii»  "  C.  über- 
hitzte und  alsdann  rasch  abgekühlte  Werkzeug  durch 
ein-  oder  mehrmaliges  Erhitzen  auf  eine  Temperatur 
\  on  300  "  C.  bis  höchstens  zur  normalen  Hirtetem- 
peratur  anlässt. 

la.  14  c.  Nr  141  492.  Mehrstufige 
D  a  m  p  f  t  u  r  b  i  n  e.  Aktiengesellschaft  der  .Ma- 
schinenfabriken von  i:schcr.  Wyss  &  Co.  in  Zürich. 

Die  Erfindung  bezweckt  eine  Veibessenmg  an 
solchen  mehrstufigen  Dampf-  oder  Gasturbinen,  bei 
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denen  der  Ausströmungsraum  der  einen  Stufe  zugleich 
den  Düsenraum  bezw.  Leitkranz  der  nächstfolgenden 
bildet.  Je  zwei  der  das  Gehäuse  der  Turbine  bil- 
denden, als  hohle  (lussiiörper  hergestelhen  Elemente  d, 
welche  die  Düsen  für  die  Turbinenräder  tragen, 
schliessen  zwischen  sich  einen  Hohlraum  zur  Auf- 
nahme eines  Turbinenndes  ein.  dessen  Strahlsübe  a 
auf  feder  Seite  nrit  einer  Scheibe  h  versehen  sind. 
Diese  Scheiben  hnhen  gleichen  Durchmesser  wie  das 
Turbinenrad  und  bcsiuen  am  Umfang  für  den  Austritt 
des  Dampfes  Ausschnitte  o.  wekhe  von  Placiifingon  o 
verdeckt  sind  Diese  Ringe  u  werden  von  den  Düsen 
getragen  und  besitzen  für  den  aus  dem  I^ufrad  aus- 
treloiden  Dampf  Oeffnungen  v.  Die  aus  dem  Laufrad 
austretenden  Dampfstrahlen  entweichen  bei  dieser 
Konstniction  nach  beiden  Seiten  desselben  naiiezu 
achsiäl.  also  in  entgegengesetzter  Richtung.  Dadurch, 
dass  skb  an  den  Radumfaiig  mit  geringem  Spiebaum 


ringerer  Breite  nebeneinander  im  Kreise  um  die 
Schraubenwelle  herum  anzuordnen,  indes  tritt  liiert>ei 
sehr  bald  der  üebelstand  auf.  dass  ein  Plfigel  den 
andern  das  Druckmittel  fortschlägt  Ebenso  venui- 


ein  King  t  anschliesst.  welcher 
die    Strahlstibe   auf  ihrer 

ganzen  Breite  überdeckt,  ei-t 
steht  zwischen  je  zwei  Düsen 
ein  gegen  das  Laufrad  ge- 
schlossener Kanal,  der  die 
Ausströnuingsräume  zu  bei- 
den Seiten  des  Turbinenrades 
miteinander  verbindet,  sodass 
der  auf  der  linken  Seite  austretende  Dampf  zwischen  den 
Düsen  hindurchgeführt  und  in  der  Strömungsrichtung 
des  auf  der  entgegengesetzten  Kadseite  in  den  Kaum  x 
ausströmenden  Dampfes  mit  letzterem  vereinigt  wird. 
Das  Eigenartige  der  neuen  Knnstruklion  besteht  also 
darin,  dass  die  Ausströmungsräume  den  nach  ver- 
schiedenen Richtnngen  zu  beiden  Seiten  der  Turliinen« 
rider  entweichenden  Dampfstrahlen  vor  Hintritt  in  die 
folgende  Düsengruppe  gleiche  Strömungsrichtung 
g£tn,  wobei  die  in  der  zur  nächsten  Stufe  abge< 
kehrten  Richtung  entweichenden  Dampfstrahlen  von 
den  Ikgrenzungswänden  der  Ausströmungsräume 
zwischen  den  Dösen  des  Laufrades  hindurch  geleitet 
werden. 

Kl.  f>Sa.  No.  14t  6.S6.  Schraubenpropeller. 
J.  Hoffmann  in  Berlin. 

Der  Erfinder  geht  bei  der  Konstruktion  des 
neuen  Propellers  davon  aus.  dass  Schraubenpropelter 
um  so  vorteilhafter  wirken,  je  mehr  die  ganze 
Schraubenfläche  in  einzelne  kleine  Teile  aufgelöst 
ist.  Ganz  besonders  kommt  dies  bei  hohen  Um- 
drehungsgeschwindigkeiten zur  Geltung  und  hat  man 
daher  bereits  versucht,  statt  weniger  grosser  Flügel 
eine  grössere  Zahl  derselben  von  entsprechend  ge- 


lassen die  vielen  radialen  Kunst riik- 
tionsteile,  sobald  man  nach  dem 
Vorgang  von  Mangin  je  ^'.vei  oder 
drei  Flügel  so  hintereinander  an- 
ordnet, dass  Ihre  Mittelpunkte  in 
einer  Erzeugenden  eines  zur  Schrau- 
benwelle   konzentrischen  Cylfndcrs 
legen,  Wirbel  im  Druckmittel,  wel- 
che den  Wirkungsgrad  herat>setzen. 
Um  alle  diese  Uebetstinde  zu  ver- 
meiden, werden  bei  der  vorliegenden 
Konstruktion  die  Schraubenflügel  aus  radialen  oder 
nahezu  radialen  Schaufeln  a  gebildet,  welche  im 
beliebigen  Gangwinkel    auf   besonderen  Trägern  d 
befestigt  sind,  die  ihrerseits  in  irgend  einer  Weise 
mit   der  Schraubenwelle  f  verbunden  sind.  Gibt 
man    den    Trägern   d   die    gleiche    Neigung  zur 
Schraubenwellc.  die  man  den  Schaufeln  a  zum  Radius 
geben  will,  so  erhält  man  nur  normale  Verbindungen 
von  leichter  Herstellbarkeit  und  geringem  Widerstand 
des  Druckmittels.    Auch  wenn  man  die  Streben  gg' 
in   verschiedenen  Radialebenen  zur  Schraubenwelle 
anordnet,  sodass  sich  also  die  Träger  d  mit  der 
Schniubenwelle  im  Raum  kreuzen,  bleiben  die  Ver- 
bindungen noch  sehr  einfach. 

KL  05  c.  No.  141  780.  U-f  ö  r  m  i  g  e  K  u  d  e  r- 
klampe.   Prank  S.  Lowe  in  London. 

Die  neue  Rudcrklampe.  welche  besonders  bei 
Rennbooten  \'erwendung  finden  soll,  ist  su  konstruiert, 
dass  sie  bei  möglichst  kleinen  Abmessungen  und 
Gewicht  doch  sehr  stabil  ist  und  den  Ausschlägen 
der  Riemen  leicht  folgen  kann.  Zu  diesem  Zweck 
ist  zunächst  auf  dctn  Dollbord  oder  Ausleger  mit  zwei 
Schrauben  b  b  ein  L-förmigcr  Rahmen  c  e  starr  be- 
festigt, welcher  beim  Anziehen  des  Riemens  das 
Widerleger  für  diesen  bildet  und  deshalb  mit  passenden 
Holzfuttern  f  g  ausgekleidet  ist.  Unterhalb  des 
horizontalen  Armes  g  ist  auf  dem  einen  der  Rolzai 
b  ein  zweites  L- förmiges  Rahmenstück  hk  hei  i  so 
gelagert,  dass  es  um  den  Bolzen  schwingen  kann. 
Der  vertikale  Teil  k  dieses  zweiten  Rahmenstfidces 
dient  dem  Riemen  beim  Zurückschwingen  als  Wider- 
leger  und  ist  so  angeordnet,  dass,  während  es  sich 
bdm  Aussch]agen_des  Riemens  um  i  dicht,  der  lebtere 
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seine  Auflage  auf 
dem  liolzfutter  g 
nicht  verliert.  Die 
ohere  Oeffnung 
zwischen  den  bei- 
den vertikalen  Tei- 
len c  und  k  wird 
durch  ein  leicht 
losnetimbares  Ver- 
bindungsstück n 
geschlossen,  wei- 
ches am  oberen 
Ende  des  Kahmens 
c  e  vertikal  Ober 
i  drehbar  gelagert 
ist  und  äiiuiit  die  Schwingungen  von  k  mitmachen 
kann. 

Kl.  421.  No.  141149.    Verfahren  zum 


Anzeigen  vonLIndichthciten  beiSchiffs- 
kondensatoren.    Willi  Kaltschmidt  in  Kiel. 

Infolge  von  Undichtheiten  der  Schitbkondensatoren 
dringt  häufig  mit  dem  zum  Kühlen  benutzten  See- 
wasser in  das  Speisewasser  Salz  ein.  Ob  dies  der 
Fall  und  ob  also  Undichtheiten  vorhanden  sind,  liess 
sich  bisher  schwer  feststellen,  weil  das  Salz  bei  ge- 
ringem Gehalt  durch  Schmecken  nicht  nachweisbar 
ist  und  andererseits  die  chemische  Untersuchung  durch 
die  ChlorsUberreaktion  für  eine  dauernde  vmi  etwa 
stündliche  Kontrolle  ni  umstlndlldi  und  von  der 
Bedienungsmannschaft  auch  kaum  ausfühfhar  ist. 
Mittels  des  vorliegenden  neuen  Verfahrens  sollen  nun 
jederzeit  Undichtheiten  auf  das  Qenaueste  leicht  fest- 
stellbar sein,  ohne  dass  die  Bedienungsmannschaft 
hierzu  besondere  Ucbung  oder  Vorkenntnisse  nötig 
hat,  und  zwar  wird  hierzu  die  bekannte  Erscheinung 
benutzt,  dass  viele  organische  Salze  und  unter  diesen 


Kahtlose 
maiiiiesniaiiiirobre 


den  Sohiffbf^^g 
Feuer-  und  Wasser-Rohre, 

Bootsdavits,  £adebinme,  Beekstfitzen, 
Kaste,  (a{{eln,  Jtaaen,  Stenm  etc. 

überlappt  geschweisste  Rohre  von  250  mm 
licht  bis  zu  den  grössten  Durchmessern, 

SfupfeT'  und 


messingroAre 


Deutsch-Oesterreichische  Mannesmannrühran-Werlie 

Düsseldorf. 

====r  Düsseldorf  1902:   


^•Idene  Steato-Medaille  aod  €h»ldene  Medaille  der  Ausätelliuif; 
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auch  die  Bestandteile  des  Seesalzes  in  sehr  verdünnter 

Lösung  vnllkommcn  in  ihre  .Ionen  dissnciicrt  sinJ  und 
dass  daher  die  clektrolytische  Leitungsfähigkeit  einer 
solchen  Lösung  dem  Salzgehalt  direkt  proportional  ist. 
l'm  dies  aiis/un!it;'cn.  scrfährt  Jer  Frfinder  in  der  Weise, 
dass  er  dem  Kondensator  bestandig  oder  in  bestimmten 
Zwischenräumen  kleine  Wasserniengen  entnimmt  und 
dieses  durch  eine  eicktrolytische  Zcrsetzunp;zcllc  hin- 
durchführt, in  deren  Leitungskreis  ein  empfindlicher 
Strommesser  eingeschaltet  ist.  An  dem  Ausschlag 
des  letzteren  kann  man  dann  wegen  der  Proportionalität 
von  Leitungsfähigkeit  und  Salzgehalt  unmittelbar  den 
.  Prozentgdntlt  des  dem  Kondensator  entnommenen 


Wassers  an  Seesalz  erkennen.    Die   mittels  de: 

Strommessers  fcststLlüxire  Hrhöhung  des  prozentuale- 
Salzgehaltes  in  der  Zeiteinheit  gibt  natürlich!  auct 
ein  Mass  ffir  die  Grösse  der  etwa  vorhandene« 

rndichttcilen  in  einfachster  Form  würde  ein  r. 
I  diesem  Verfahren  zu  verwendender  Apparat  aus  einer 
I  mit  zwei  eingeschmolzenen  Platinelektroden  ver 
i  sehcnen  ülasrohr   bestehen   können,    welchem  ds- 

Kondensatorwasscr  zugeführt  werden  kann.  Der  Fr 
'  linder  gibt  aber  aucli  ii  >Sa  einen  kompliziertere: 
i  Apparat  an,  welcher  jedoch  nicht  unter  Patentschut: 
[  gestellt  ist. 


Nachrichten  aus  der  Schiffbau-Industrie. 

JMItteilongen  lus  dem  L.eserkreiae  mit  Angabe  der  Quelle  weiden  hierunter  gern  aiifgeooamea. 


Nachrichten  über  Schiffe. 


MNauta".  gelMut  von  SchOmer  & 
Jensen  In  TOnning  fOr  J.  H.  Jensen,  Flensburg  hat  seine 
Probefolin  am  IS  .)i:in  zwischen  Tönning  und  HclK<>land 
ertedi(^.  Dieselbe  ist  trotz  etwas  sfürmisi-hcr  Witterung;  m 
allst'iliner  Zufriedenheit  verlaufen  Das  Seliiff  lief  an  der 
atycstccktcn  Meile  tu  Knoten  in  Ballast  bei  geringem 
Kohlenverbrauch. 

Lange  zwischen  den  Perpendikeln  66,so  m 

QrAsste  Breite  10,35  . 

Seitenhöhe  4.KH  . 

TieffjanK.  beladen  mit  löoo  t   4,.S()  . 

Die  Mascliine  hat  Mi>,  t)M)  und  102»  mm  Cylinder- 
durchmesser  und  710  mm  Hub,  470  IPS.  2  Kessel  von  ca. 
170  qm  HebHlcbe  und  12  Atm.  Uefaerdruck. 

Das  Schiff  ist  nach  den  Regeln  des  Germ.  Uoyd  fOr 
die  Klasse  lOOAI.  lUi  sowie  nach  den  Vorschriften  der 
Seebenifsnenosseiiscliafl  mit  erhöliietii  Oiiarierdeck,  kunST 
Brikkc.  liack  mul  I'nop  gebaut  und  auSKcriistet. 

l:s  hat  2  Laderäume.  so\v  ie  3  Luken,  wovon  2  vorne 
und  I  hinten,  nebst3Dainpfladewinden,  einer  Dampf  heckwinde. 


Dampfankerwinde  und  Dampfsteucrapparat.  Oer  Doppc 
boden  für  WatserlMlIast  erstreckt  sich  aber  das  ganze  Sdiüf 

Am  Sunnabend.  den  I.V  Juni,  lief  auf  der  neuen  Werft 
der  Flensbuiger  Schiffsbaugesellschaft  der  Dampfer  Adel« 
held  der  fQr  Rechnung  der  Plcnsburgcr  Dampfer-Compognie 
in  Reitsburg  erbaut  wird,  glilcklich  von  Stapel 

Üie  Abmessungen  der  .Adelheid"  sind  folgende: 
Clrösstc  Länge    .   .    .   92,—  m 
Gröbste  Breite    .   .   .    12,5  « 
Tiefe  an  der  Seite  .  .    6,45  » 
die  TraglAhigkeit  inkl.  Bunker  betragt  ca.  4000  t  d.  w. 

Am  Donnerstag,  den  18.  Juni,  machte  der  für  die 
Kopenhagener  Danipfschiffsgesellschaft  .Vendila"  auf  der 
Werft  der  Fleasbuifer  ScbiffiBbtngeaelbchalt  erbanie 
stählerne  Schraubendaaipfer  «Chr.  Chriateiuca**  seine 

Probefahrt. 

Die  erhielten  Resultate  waren  vorzügliche  und  fanden 
den  vollen  Beifall  der  Keedereivcrtrcter.  Der  .Chr 
Christensen"  hat  folgende  Abmessungen: 

QrOsste  Länge  .  .  .  74.0  m 
Qrfleste  Breite  .  .  .  ll.^  „ 
Tiefe  an  der  Seite  .  .    5,62  . 


C  H  Selunidt  Sohne,  ^lS.ieXst. 

IiipbraehHieilerei,  leliUwainallMk  o.  Ippareteliai-Aislill. 

Tdcgr.-Adr.:  Apparalbau.  Hamburg.  Femspr.:  Amt  III  Na.  IM 

f  5>«Mpfkessel-Spdsewasser-j{einiser  (0.  iL  P.  nSSlT) 

Sur  Reinigung  von  ölhaltigem  Kondenswasser 
^    "A  von  1800  bis  00000 Liter  (tilndl.  LeiätuDg  für  SjieiscleituDgeD  voa30— 150  mm  Durchmesser. 

^  W  AusfBbnmg  in  Gusseisoa  mit  Branee-Qaniitar  md  gans  in  Bnoeei 

Dampfkessel-Speisewasser-Vorwärmer  (D.  R.  P.  120592) 

f.  Speisemsser  ieglcich  hohorTemin  i.itur  il-  1  ■  i''iii_'iM|('S7,uni  ,\n  wärmen  benutzten  Danipfi's. 

Seewasser- Verdampfer  (Evaporatoren)  System  Schmidt 

zur  Erzeugung  vua  Zu!»ilz-Was««r  für  Dunipfkcasel. 
Diesdbflo  auch  in  Terbmdeng  mit  IMnlw  aaaai  »gondaMatp««. 
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die  Tragfähigkeit  beträgt  2350  t  d.  w.  Klasse:  I.  Div.- 
Bureati  S^eritas. 


Am  18.  Juni  machte  der  auf  der  Schiffswerft  von 
Henr>'  Koch  in  l.übeclt  neuerbaute  Dampfer  „Fricka",  ein 
Schweslerschiff  des  auf  derselben  Werft  erbauten  Dampfer 
„Wotan",  für  die  Dampfschiffsreederei  von  ISüft  in  Hamburg 
seine  Probefahrt. 

Die  Probefahrt  erstreckte  sich  von  Travemünde  bis 
Fehmarn  und  zurück  und  fiel  zur  allseitigen  Zufriedenheit 
aus.  sodass  der  Dampfer  nach  Abnahme  seitens  der 
Reederei  sofort  seine  erste  Reise  fortsetzen  konnte 

Die  Abmessungen  des  Schiffes  sind:  Länge  zwischen 
den  Perpendikeln  79.0  m,  grösste  Breite  auf  den  Spanten 
tl,25  m,  Seitenhöhe  6,40  m.  Die  Tragfähigkeit  des  Schiffes 
beträgt  bei  einem  Tiefgang  von  .S.62  m  2650  I.  .Fricka" 
ist  mit  einer  Dreifach-tSxpansionsmaschine  ausgestattet,  die 
auf  der  Probefahrt  ca.  950  M  P  indicierte  und  dem  Schiffe 
ausgehend  eine  Geschwindigkeit  von  12' ^  und  rückkehrend 
eine  solche  von  II' '4  Knoten  gab,  was  einer  Durchschnitts- 
geschwindigkeit von  11^,  Knoten  in  der  Stunde  entspricht. 

Kürzlich  fand  die  Probefahrt  des  Doppelschrauben- 
dampfers  „Seestern"  statt,  welcher  im  Auftrage  der 
Kolonial-Abteilung  des  Auswärtigen  Amtes  auf  der  Werft 
der  Stettiner  Maschinenbau-Aktien-Qesellschaft  .Vulkan" 
für  das  Oouvernement  von  Deutsch-Neu-Ouinea  erbaut 
worden  ist.  An  dieser  Fahrt  nahmen  der  Direktor  der 
Kolonial-Abteilung,  Dr.  Stübel,  mit  Kommissaren  dieser 
Behörde  und  Vertreter  des  .Vulkan"  und  des  Norddeutschen 
Lloyd  teil.  Das  Schiff  misst  in  der  Länge  02,5  m  bei  einer 
Breite  von  9  m  und  einer  Seitenliefe  von  4,35  m  und  hat 
einen  Brutto-Tonnengehalt  von  589  Reg.-Tons.  Bei  einem 
mittleren  Betriebstiefgang  von  3  m  beträgt  die  Wasser- 
verdrängung 850  t.  Der  weil  ausfallende  Bug  sowie  das 
lang  ausladende  Heck  des  Schiffes  geben  in  Verbindung 
mit  zwei  schlanken  Pfahlmastcn  dem  Fahrzeug  ein  yacht- 
artiges Aussehen.  Auf  einem  von  vorn  bis  hinten  durch- 
laufenden Promenadendeck  befinden  sich  zwei  Deckst  äuser. 
In  dem  vorderen  die  elegant  ausgestatteten  Wohnräume 
für  den  Gouverneur  und  in  dem  hinteren  die  Untcrkunfts- 
räume  für  die  Passagiere  I.  Klasse  und  die  Offiziere.  Beide 
Deckshäuser  sind  mit  einem  bis  an  die  Bordwand  reichenden 


festen  Sonnendeck  überdacht,  auf  welchem  sich  die 
Kommandobrücke  mit  Kartenhaus  und  Kapilänszimmer  be- 
findet. Unter  dem  Promenadendeck  ist  vorn  auf  dem  Ober- 
deck ein  Deckhaus  mit  Unterkunftsräumen  für  Passagiere 
II.  Kajüte  und  Maschinisten  hergerichtet.  Daran  schliessen 
sich  die  Oekonomieräume.  Auch  für  die  Unterbringung 
der  Polizeitruppe  ist  in  ausgiebiger  Weise  Sorge  getragen. 
Das  Schiff  ist  selbstverständlich  mit  den  modernsten  F.in- 
richtungcn,  wie  elektrischer  Beleuchtungsanlage,  Eismaschine 
und  Kühlräumen  etc.  versehen.  Mit  Rücksicht  auf  die 
Verwendung  des  Fahrzeuges  in  den  Tropen  ist  der  Ventilation 
j  sämtlicher  Räume  ganz  besondere  Aufmerksamkeit  geschenkt 
worden.  Die  Maschinenanlage  besteht  aus  zwei  dreifachen 
Expansionsmaschinen  von  zusammen  etwa  800  I  P  S.  Auf 
der  Prol>efahrt,  welche  an  der  Nordseite  der  Insel  Rügen 
stattfand,  wurde  während  eines  sechsstündigen  Zeitraumes 
eine  Durchschnittsgeschwindigkeit  von  12  Seemeilen  per 
Stunde  erzielt.  Das  Schiff  erwies  sich  bei  lebhaftem  See- 
gang und  steifer  Brise  als  ein  stetiges  und  vorzügliches 
Seeschiff.  

Auf  der  Werft  des  Bremer  Vulkan  in  Vegesack  lief 
am  Sonnabend  ein  neuer  Schrauben  -  Seeschleppdampfcr 

der  .Unterweser"-Qesellschaft  vom  Stapel,  der  den  Namen 
„Neufahrwasser"  erhielt.  Der  neue  Schleppdampfer  hat 
folgende  Dimensionen:  Länge  zwischen  den  Perpendikeln 
35,42  m.  Breite  auf  Spanten  7.26  m,  Seitenfläche  4,32  m. 
grösster  Tiefgang  mit  120  t  Kohlen.  Trink-  und  Speisewasser 
nicht  über  3,80  m.  Der  neue  Seeschleppcr  ist  nach  Klasse 
100  ^  K  B  des  Oermanischen  Lloyd  aus  bestem  Siemens- 
j  Martinstahl  erbaut,  hat  vier  wasserdichte  Querschotten  und 
■  einen  Vordersteven  mit  Eiswulst.  Seine  Besatzung  wird 
10  Mann  betragen.  Er  enthält  eine  stehende  dreifache. 
Expansionsmaschine  mit  Oberflächenkondensation  von  600 
I  1  PS  bei  90  bis  100  Umdrehungen  pro  Minute.  Die  Sraube 
erhält  einen  Durchmesser  von  3  2  m.  Der  erforderliche 
Dampf  wird  in  einem  Schiffsröhrenkessel  mit  rückkehrender 
Flamme  von  200  qm  Heizfläche  erzeugt,  welcher  für  einen 
Dampfdruck  von  13  kg  pro  9  cm  berechnet  ist.  Der  für 
den  Schleppdienst  auf  der  Ostsee  bestimmte  Seeschleppcr 
bedeutet  einen  nennenswerten  Zuwachs  des  Schiffsparks  der: 
.Unterwes€r"-Oesellschaft. 


Ernst  Sehiess 

Düsseldorf 

Werkzeugmaschinenfabrik  <v  w 
und  Eisengiesserei   Gegrüidet  1866 

tSOO  etwa  1000  Beamte  und  Arbeiter. 


"Werkzeugmaschinen 

aller  Art 
für  rietallbearbeitunj;  von  den 

kleinsten   bis  zu   den  allcrgrösstcn 
.\bmcssungcn ,     insbesondere  auch 
solche  für  den  Schift"bau. 


Kurze  Lieferzelten. 


Blechbieiccmascbinc  für  hlLctic  bi.s  lü  tu  Breite,  40  mm  .Siiiiko  m  kal.em 
Zustande  mit    m.issivcnWalzen  von  geschmiedetem  Stahl  Gewicht  ca.  160000 kg. 


Goldene  Staatsmedailie 
Düsseldopf  1902. 
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Der  Schiffswerft  von  Cäsar  Wollheini  in  Cosel  wurde 
seitens  der  Ünion-Oiesserei  in  Königsberg  i.  I*r.  der  Bau 
der  Schiffsgefässe  zweier  für  die  Schlcsiscfic  Dainpfer- 
kompagnie  A -(!.,  Breslau.  Kstimmtcn  beiden  Heckrad- 
Schleppdampfer  [;ndc  vorigen  Jahres  tihertragen.  Der 
erste  Dampfer  ist  jetzt  vollendet.  Die  l'robefahrt  fand 
unter  Beteiligung  einer  geladenen  Gesellschaft  von  Ver- 
tretern der  Oderstrombauvcrwaltung.  der  Reederei  und  In- 
dustrie, sowie  den  Leitern  der  bestellenden  l-irma  und  der 
Direktoren  der  erbauenden  hirmen.  Kommerzienrat  Radock 
und  Rischowsky  statt  Der  neue  Dampfer  erhielt  den 
Namen  „Qrosser  Kurfürst"*  dessen  Bildnis  und  Wappen 
der  Dampfer  an  der  Oallion  trägt.  Der  Dampfer  ist  nach 
dem  von  der  Union  -  Gicsscrei  in  Königsberg  i.  F'r.  im 
vorigen  Jahre  erbauten  Typ  des  «f'ürst  von  Donncrsmarck" 
der  f-rankfurter  üülereiscnbahngesellschaft  in  Breslau  aus- 
geführt, lir  trägt  wie  dieser  den  eigentümlichen  Verhältnissen 
der  heimischen  Ströme  in  l)esonders  vorteilhafter  Weise 
Rechnung  Die  Dimensionen  des  Dampfers  sind  folgende: 
Länge  in  der  Wasserlinie  etwa  .SO  m.  Breite  über  Spanten 
7,8  ni,  Seitenhöhe  2.25  ni.  Tiefgang  mit  400  Zentner  Kohlen 
0,88  m.  Die  Maschine  ist  eine  Dreifachcxpansiunsmaschine 
mit  Einspritzkondensalion,  welche  beim  Schleppen  öOO  PS 
leisten  soll.  Die  ücsanilhcizfläche  der  beiden  Kessel  be- 
trägt 186  qm  bei  1.^,25  Atmosphäre  Spannung.  Durch 
i-jnbau  eines  Bkonomisers  wird  der  Kohlcnverbrauch  ganz 
besonders  verringert  und  die  Lebensdauer  der  Kessel  er- 
höht. Das  Schiff  ist  mit  [Jampfankerwinde  und  Dampf- 
steuer ausgerüstet  und  auch  sonst  mit  den  neuesten  und 
t>esten  Schiffseinrichtungen  versehen. 


Die  Hamburger  Reederei  0.  J.  H.  SIemers  &  Co. 

hat  einer  Werft  an  der  Clyde  den  Bau  einer  grossen 
VIcrmastbark  in  Auftrag  gegeben. 

LieferuHK  eines  fürPctroIcumhcizuiiK  eingerichteten 
Doppelschrauben  -  Dampfers  an  die  Direktion  der 
rumänischen  Eisenbahnen  in  Bukarest.  Das  Scliiff. 
welches  für  den  Dienst  auf  der  Linie  Konstantza  Konstan- 
tinopci  Alexandria  bestimmt  ist.  muss  eine  Schnelligkeit 
von  18  KiiOten  in  der  Stunde  haben  und  zur  Aufnahme  von 
100  Passagieren  1.  Klasse.  30  Passagieren  II.  Klasse.  300 
Passagieren  III.  Klasse.  1003  t  Waren  und  .>t)0  t  Brenn- 
materialien geeignet  sein  Frist  für  Angebote:  10.  August 
«neuen  Stils i  t'>03.    iMoniteur  des  lnt^r£ts  Matöriels.» 


In  La  Coruna  bietet  sich  nach  Ansicht  des  dortigen 
britischen  Konsuls  Qelegenheit  zum  Absatz  von  kleinen 
Fischereifahrzeugen;  die  gegenwärtig  im  Gebrauch  (be- 
findlichen i-ischerkähne  weisen  durchschnittlich  einen  Qchalt 
von  etwa  t.V)  t  auf. 

Die  Fischerei  bildet  einen  der  wichtigsten  Kru'crbs- 
zweige  der  Bevölkerung  von  La  Coruna.  Die  Fisch- 
dampferflotte ist  in  stetem  Wachsen  begriffen,  und  moderne 
Fanginethoden  kommen  mehr  und  mehr  in  Aufnahme.  Für 
die  zunehmende  Bedeutung  der  Fischereiindustrie  spricht 
auch  die  Talsache,  dass  die  Hinfuhr  von  Fischrogenköder 
aus  Norwegen  im  laufenden  Jahre  bereits  eine  flöhe  von 
etwa  200  t  erreicht  hat.  (Nach  The  Board  of  l'rade 
Journal. ) 


Hagener  Gussstahlwerke 

^       AkMengesellschaft  HAGEN  i.W. 
Tclegr-.Adr.  Gusssl'ahlwerke.Hagenwesl'f.  —  Eisenbahn-SI-aHon:  Hagen-Obcrhagen, 
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Kürzlich  traf  von  der  Werft  von  Messrs.  Harland  und 
Wolff  In  Belfast  der  Dampfer  „Arablc".  das  neueste 
Schiff  der  White  Star  Linie,  im  Mersey  ein.  Das  Schiff 
hat  einen  Tonnengehalt  von  15  300  t.  ist  182.Ü  m  lang, 
l'>,8  m  breit  und  13,4  m  tief.  In  bezug  auf  die  Passagier- 
befördcrimg  gleicht  sie  der  Cedic.  Sie  ist  ein  vicrmastigcr 
Doppelschraiibcndampfcr  und  hat  eine  Geschwindigkeit  von 
etwa  16  Knoten.  Die  .Arabic"  kann  M)0  F^assagiere  I  , 
200  II.  und  lOOü  III.  Klasse  aufnehmen. 


Nachrichten  von  d«n  Werften 

»—  und  aus  dtr  Industrie. 


Am  17.  Juni  hat  in  Hannover  die  Qrtindung  der  Firma 
Gebr.  Körting,  Aktiengesellschaft  zu  Linden,  stattge- 
funden.    Das  Aktienkapital  beträgt    I6  0<K)(HX)  Mk.  liinc 
Ausgabe  von  Obligationen  im  Betrage  von  4.SO<K)(>o  Mk. 
ist  in  Aussicht  genommen.  Gegenstand  der  Gesellschaft  ist 
die  üebernahmc  der  gesamten  Handels-  und  Kabrikations- 
geschafte  der  Firma  Gebr  Körting  im  In-  und  Auslände. 
Es  bestehen  ausser  den  Filialen  in  allen  de'itschen  Haupt- 
plätzen folgende  ausländische  Zweiggeschäfte  und  Nieder- 
lassungen: Barcelona,  Pest,  Oothenburg.  London.  Madrid. 
Moskau.  Paris,  Petersburg,  Riga,  Rom.  Sestri-Ponente.  Wien 
inid  Zürich.    Den  Aufsichtsrat  bilden  die  Herren:  Kom- 
merzienrat  B.  Körting  als  Vorsitzender.  Direktor  Deutsch 
als  Stellvertreter,  Ernst  Körting  scn..  Dr.  Rathenau.  Der 


Vorstand  besteht  aus  den  Herren:  W.  Fricke,  E.  Körting 
jun ,  O.  Röth.  Ein  Teilbetrag  des  Aktienkapitals  wird  von 
djr  Gruppe  der  allgemeinen  Elektrizitäts-Ocsellschaft  unter 
Führung  der  Berliner  Handels  -  Gesellschaft  übernommen 
werden.  Von  der  Gründung  ausgeschlossen  ist  die  Ab- 
teilung Elektrizität,  die  in  eine  Gesellschaft  mit  beschränkter 
Haftung  zu  Berlin  umgewandelt  worden  ist,  sowie  die 
Aktiengesellschaft  Körtings  Elektrizitätswerke,  die  unver- 
ändert als  selbständige  Gesellschaft  bestehen  bleibt. 

Kirchner   &    Co.,    A.  -  O.,    Leipzig  -  Sellerhausen. 

Spezialfabrik  für  Sägewerk-  und  Holzbearbcitungs-Maschinen. 
Di^se  Firma,  gegründet  im  Jahre  1878,  feierte  am  1.  Juli 
d.  .Is.  das  Fest  ihres  25  jährigen  Bestehens.  Am  12.  F-ebruar 
1888  wurde  in  Gegenwart  Sr.  Majestät  des  Königs  Albert 
die  10  000  Maschine  und  am  .s.  Oktober  18^6  in  Gegenwart 
Sr.  Hoheit  des  Herzogs  Einst  von  Sachsen-Altcnburg  die 
40  000.  Maschine  fertiggestellt;  am  I.  Juli  d.  .Is.  ist  die 
100  (XX).  Maschine,  eine  Riesen  •  Blockbandsäge,  zur  Ab- 
lieferung gekommen  Von  der  Leistungsfähigkeit  dieser 
Fabrik  geben  vorstehende  Zahlen  jedenfalls  ein  gl  '.nzendcs 
Zeugnis.  [)er  Gründer  der  Fabrik.  Herr  Kommerzienrat 
Kirchner,  steht  noch  an  der  Spitze  des  Unternehmens,  ihm 
zur  Seite  der  kaufmännische  Direktor  Herr  O.  Bcrgcr.  der 
am  I.  Juli  ebenfalls  2,s  Jahre  in  obengenannter  Firma 
tätig  ist. 

ücIkt  die  geschäftlichen  Resultate  der  Wm.  Cramp 
u.  Sons  Ship  u.  Enirlne  Building  Co.  In  Philadelphia 
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in  dem  mit  dem  30.  April  er.  beendeten  Geschäftsjahr  wird 
folRcndes  bekannt  gegeben: 

Lstrl. 

Kruttoatisgahen  .  .  8518  ihQ 
Betriebsunkosten    .    7  821  hl2 


Netto    .  . 
Feste  Lasten 

Ucberschuss 
Dividenden 


300  3Q8 
121  200 


1002 
Lstrl. 
8  202  0<J.^ 
7  41. S  046 

780  147 
400  QU 

385  236 
242  400 


IWI 

Lstrl. 

7  .^mooo 

6  576  000 

748  000 
451  228 

242  400 


Ueberschuss  .  .  .  I7<»m8  142  826  4.^272 
Das  (lewinn-  und  Verlustkonto  der  Ocsellschaft  wies 
zu  Schluss  des  letzten  Jahres  einen  Betrag  von  4  M2  80.1 
Lstrl.  auf  gegen  4  143  60<)  Lstrl  zu  I:nde  des  vorhergehenden 
Jahres.  Der  Wert  der  ßetriebsanlagen  der  Ciesellschaff  zu 
Schluss  des  letzten  Geschäftsjahres  ist  mit  12  531  405  Lstrl 
angegeben  Während  des  letzten  Geschäftsjahres  sind  auf 
den  Werften  der  Gesellschaft  Schiffe  mit  Totalraumgehalt 
von  70  174  t  erbaut  worden 

Reoricanlsatlon  dea  amerikanischen  Schiffbau- 
Trusts.  Man  schreibt  aus  New  York:  Die  United  States 
Shipbuilding  Co ,  der  Trust  der  grossen  Schiffbauwerflen, 
über  welches  Unternehmen  seit  Anbeginn  ein  grosser  Un- 
stern schwebte,  wird  bekanntlich  gründlich  reorganisiert, 
nachdem  der  Trust  seihst  sowie  die  rrustgesellscliafl. 
welche  ihn  lanciert  hatte,  darüber  fast  ganz  aus  den  Fugen 
gegangen  sind.  Ein  Komitee,  dem  bekannte  Persönlichkeiten 
angehören,  hat  nunmehr  den  f^eorganisierungsplan  aus- 
gearbeitet, demzufolge  die  neue  Gesellschaft  .Bethlehem 
Steel  and  Shipbuilding  Co."  heissen  wird     Dieselbe  wird 


die  bekannte  Bethlehem  Steel  Co.  sowie  alle  Werften  der 
alten  Gesellschaft  übernehmen  und  wird  zunächst  Bonds  in 
der  Höhe    von    12  Millionen    Dollars  emitieren,  welche 
durch  eine  Hypothek  auf  das  gesamte  Eigentum  der  Oe- 
sellschaft gesichert  sein  werden.    Ausserdem  stellt  die  neue 
Ocsellschaft  Voting  Trust  Certificate  aus  für  16  Millionen 
7proz   nicht   kumulativer  Prioritäten  und  für  15  Millionen 
Stammaktien    Die  jetzigen  Inhaber  von  Hypotheken-Bonds 
erhahen  12  Millionen  neuer  Bonds,  müssen  aber  2  .Millionen 
Betriebskapital  bereit  stellen,  die  derzeitigen  Inhaber  von 
Prioritäten  erhalten  zum  Betrage  von  40  pCt.  neue  Stamm- 
aktien, und  die  derzeitigen  Inhaber   von  Stammaktien  nur 
10  pCt  der  neuen  Stammaktien.    Das  Gesamtkapital  der 
neuen  Gesellschaft  einschliesslich  der  12  Millionen  neuer 
Bonds    beträgt    4^  Millionen    Dollars,    und    wird  für 
Prioritäten  sowie  Stammaktien  ein  auf  7  Jahre  berechneter 
Voting  Trust  errichtet.    Der  amerikanische  Schiffbauer-Trust 
kann  als  eine  der  überstürztesten  und  faulsten  Gründunfjen 
der  grossen  Inflations-Periode  bezeichnet  werden    Er  wurde 
im  Juni  I*W2  inkorporiert,  und  hiess  es  damals,  die  neue 
Gesellschaft  übernehme  mit  den  8  aufzunehmenden  Schiff- 
hauwerften laufende  Kontrakte  im  Werte  von  32  Millionen, 
welche    einen  Gewinn    von    5  Millionen  gewährleisten. 
«Irgendwo  muss  eine  Täuschung  vorgelegen  haben",  schreibt 
die  .Staatszeitung",  .wie  jetzt  von  aulorativer  Seite  mit- 
geteilt wird,  waren  7  von  den  ursprünglich  8  Betrieben,  als 
sie  übernommen  wurden,  dem  Bankerotte  nahe,  und  wurden 
dieselben  nur  durch  die  Vcitrustung  vor  dem  Bankerotte 
bewahrt    Diese  Mitteilungen  sind  mit  den  früheren  An- 
gaben absolut  unvereinbar,  denn  während  der  letzten  zwei 
.Monate  könnten  sich  die  Verhältnisse  nicht  derart  zu  Un- 
gimsten  der  Aktionäre  uhd  Bondsgläubiger  verändert  haben. 
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dass  der  Trast.  dessen  Auseichten  noch  im  April  als  absolut 
(rlünzend  dargestellt  worden  waren,  jetzt  vor  dem  Ruine 
steht,  wenn  nicht  eine  energische  Reorganisation  stattfindet". 
Der  F-all  liefert  ein  Beispiel  dafür,  wie  wenig  den  (jründiings- 
prospcktcn  zu  trauen  ist  und  wie  unzulänglich  die  ameri- 
l'.unischen  Korporations-  und  Anlitrustgcsetze  sind. 


Nachrichten  Ober  Schiffahrt 

-•^  und  Schiffsbttricb. 


Auf  der  Werft  der  Firma  RIckmers  RelsmOhlen, 
Reederei  und  Schiffbau  A.-O.  in  Bremerhaven  wird  im 
nächsten  Monat  wieder  ein  weiterer  für  den  Reedereibetrieb 
der  Firma  erbauter  neuer  Dampfer  von  zirka  hOOO  t  Trag- 
fähigkeit vom  Stapel  gelassen  werden.  Der  Dampfer  ist' 
ein  Schwesterschiff  des  bereits  in  Fahrt  befindlichen,  auf 
derselben  Werft  erbauten  gleich  grossen  Dampfers  .Sophie 
Rickmers"  und  wird  dementsprechend  auch  den  Namen  der 
schwesterlichen  Patin  .Helene  Rickmers"  führen.  Dem 
Vernehmen  nach  wird  von  der  f-irma  Rickmers  Reismühlen, 
Reederei  und  Schiffbau  A.-ü  damit  eine  neue  Aera  ihres 
Recdereibetricbes  in  bedeutend  grosserem  Massstabe  als 
zuvor  eingeleitet  werden,  indem  dieselbe  ihren  Schiffspark 


durch  Neubauten  auf  ihrer  Werft  derartig  auszudehnen  be- 
absichtigt, dass  sie  bereits  im  Laufe  der  nächsten  drei  .lahre 
über  eine  Flotte  von  etwa  .V)  Dampiem  und  Seglern  (ausser 
etwa  20  Seeleichtern  und  SchlcpjKrn»  verfügen  wird,  die 
hauptsächlich  dem  Reisimport  dienen  soll.  Mit  dieser  Ver- 
grösscrung  ihrer  Flotte  will  die  Firma  zugleich  die  liin- 
richtung  einer  Pensionskasse  für  ihre  Angestellten  und  deren 
Familien  verbinden,  so  dass  wir  diesen  segensreichen  Zu- 
wachs unserer  Weserflotte  nur  doppelt  freudig  begrüsscn 
können. 

Für  das  .lahr  I*K)2  liegen  nunmehr  die  QcschXf/s- 
abschlUsse  aller  Hamburger  und  Bremer  Reedereien 

vor,  soweit  diese  ihrer  Organisationsform  nach  überhaupt 
zu  öffentlicher  Rechnungslegung  verpflichtet  sind.  Die  Zu- 
sammenfassung der  .lahresabrechnungen  ermöglicht  eine 
Ucbcrsicht  übL'r  die  Leistungsfähigkeit  und  die  Frfolge 
dieses  wichtigen  vaterländischen  (iewerbes. 

Die  Betriebskapitalien  haben  in  den  .lahren  l<K)l  und 
bei  mehreren  Gesellschaften  namhafte  Erhöhungen  er- 
fahren. Kndc  l'H)2  hatten  die  Hamburg-Amerika-Linie  und 
der  Norddeutsche  Lloyd  je  100  Millionen  Mark  Aktienkapital 
iIWI  je  80  Millionen»,  die  Bremer  Dampfschiffahrtsgescll- 
schaft  Hansa  folgte  mit  l.S,  die  Deutsch-Australische  Dampf- 
schiffsgcsellschaft    in    Hamburg    mit    12  Millionen  Die 


Werkzeug-Gussstahl  (speciaiität  seit  \m) 

Jlnerkannt  vorzüglichste,  unübertroffene  (Qualitäten  für  alle  Zwecke. 

Meine  Qualität:  Neuspecial-Naturhart  zur  Bearbeitung  der  härtesten  Materialien  ist  bislang  unerreicht! 

Fabrikiager  bei  Albert  Thoffehrn,  Hannover. 


Anerkannt  bestes  farbiges  abwaschbares  Xindleiler 

J%  Polster-Bezüge  liefern  wir  Kaiserlichen  und  Privat- Werften,  sowie  Wajjf^on-  und  Möbel- 

W        Kabrikeii  und  empfehlen  es  als  das  vorzüglichste  Leder  dieser  Art.  —  Proben  gratis  und  franko. 

R.  C.  VOIT  &  CO.,  BERLIN  C,  1«"™*?.=^ 
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Jranz  K§guin  k  Cie.*  M-Ges.,  Mlingen-Saar. 
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HatnburK-SQdamerikaimcheDampfschiffahrtsfTcscIlschaft  hatte 
II'  die  Deutsche  Dampfschiffahrtsjit-sellschaft  Kosmos  in 
Hamburg  II.  die  Deutsche  Ostafrika-l.inie  in  llanihiir^  lo 
Millionen  Die  (icsellschaft  Argo  in  Bremen  verfüRle  über 
7.  die  Deutsche  Levante-Linie  in  Hamburg  über  h  Millionen, 
die  OescUscIuft  Neptun  in  Bremen  üt>er  3'/»  Millionen  Mark 
Aktienkapttal.  Dte  fibrifrcn,  regelmässige  Linien  betreibenden 
grossen  Reedcrcicit  m'hörcn  Privaten  oder  Oc^cllschafti-n 
mit  beschränkter  Haftung  iiiul  cnlziehen  sich  daniil  der 
Rciuiiitii  BcnclitiTstJttuii^  iln  Zukunft  wiri!  dir  Matiiburg 
die  neu  begründete  Dampf schiffsreederei  Union  aufzuführen 
sein.)  Bei  der  Mehrheit  der  genannten  OesenschaAen  ist 
ein  weiterer  Teil  des  BetriebsiapiUib  durch  Anleihen  be- 
schafft und  zwar  M*f,  MHlionen  beim  Lloyd.  3<>*/,  Millionen 
bei  der  Hamburg;- AniLrikn  lJnle.  fibcr  Ä»;,  Millionen  bei  der 
Südamerikanischen  (icsellschaft,  S  Millionen  bei  der  Osl- 
afrika-Linie.  über  4'  ,  hei  der  Hansa,  annähernd  2  Millionen 
bei  dem  N^un  und  der  Auslral-Linie.  und  jetzt  3  Millionen 
bei  der  Levanle-Iinie.  Bhie  Zunahme  finden  wir  beim 
Lloyd  am  9,  bei  der  Ostafrilu*  und  Levante-Linie  um  je 
2  Millionen.  Im  übrigen  sind  diese  Reträge  durch  Tilgung 
regelweise  vermindert  wurden  (Stellt  httr.ichtlich  sind  all- 
gemein die  Reserven,  die  den  sicheren  (leschäftsgang  der 
(  icsellschaflen  gewahrleisten.  Die  allgemeinen  imd  Spczial- 
Rcserven  inagesantt  belaufen  sich  bei  der  Hamburg-Amerika- 
Lfaiie  auf  2t.2.  beim  Lloyd  auf  21.1  Millionen.  Sie  betragen 
ferner  Millionen  hei  der  Hansa.  hei  der  Südanicrika- 
Ocsellschaft.  .5,0  hei  der  Oesell.schaft  Kosmos.  2.(i  bei  der 
Aiistral-l.inie.  1.7  hei  der  Ostafrika-I.inic.  I,h  beim  Neptun. 
1.0  bei  der  Levante-Linie.  0,02  bei  der  Gesellschaft  Argp. 
Bei  den  meisten  Gesellschaften  sind  die  Reserven  auch  fai 
dem  ungünstigen  Jahre  1902  noch  gewachsen. 

Unter  den  gegenüberstehenden  Aktivposten  kommt 
natürlich  in  erster  Reihe  der  Wert  der  Seeschiffe  in  Betracht. 
Hei  der  Mamburg-Amcrika-Ltnie  standen  ll'i  Seeschiffe  mit 


I43..S  Millionen  tu  Buch,  heim  Lloyd  107  Seeschiffe  mit 
141,8  Millionen,  ferner  buchten  Hansa  41  Schiffe  mit  22..'^ 
Millionen.  Sfulanierika-I  iiüc  M  .Schiffe  mit  22,^1  Millionen. 
Austral  Linie  2.?  Schiffe  mit  \h,s.  Kosmos  2«  Schiffe  mit 
14,0.  Ostafrika-Linie  18  Schiffe  mit  15.8,  Argo  27  Schiffe 
mit  üjb,  Neptun  49  Schiffe  mit  M.  Levante-Unie  26  Scfiüfe 
mit  9.7  Millionen  Mark.    Zuverllssige  Abschitzungen  der 
ri'iticn  kommen  in  mehreren  l-ällcn  7\\  üix'h  höheren  An- 
gaben über  den  Verkaufswerl,    IZiii  Vergleich  mit  dem  Vor- 
jahr zeigt  überall  den  liinflnss  der  Abschralbungen  In  den 
Zahlen  der  Buchwerte  als  wirksam. 

Ein  wcsenifichee  Moment  der  LelstungsfiMgkeit  der 
deutschen  Handelsflotte  bleibt  auch  ferner  der  vorzügliche 
Zustand   der   |-|i)tte.    das    geringe   Durchschnittsalter  der 
Schiffe,  das  günstiger  ist  als  das  hei  allen  knnkurriercnden 
Schiffahrlsgesellscfaaften  des  Auslandes.    Wohl   hat  mit 
Rücksicht  auf  die  OeschSftalage  die  Eiglnsuitg  der  Klotte 
ein  langsameres  Tempo  «menommen,  und  von  einer  Ver- 
jüngung  der  flotte  kann  ietst  nicht  altgemein  melir  die  Rede 
sein    Immerhin  i;'  .n  d  bleibt  aber  das  deutsche  Durch- 
schnittsalter hersiirragcnd  günstig.    Das  Durchschnittsalter, 
pro  Scliiffsiim  bereclincl,  liegt  zwischen  .S  und  r>  .Jahren  bei 
der  Austral  Linie.  zwischen  b  und  7  Jahren  bei  der  Mam- 
burg-Anierika-Linie.  der  Südamerika-Linie,  der  (tetafrika« 
Linie,  den  Gesellschaften  Hansa  und  Kosmos.  ;!\^  tschen  7 
und  8  bei  dem  Norddeutschen  Lloyd,  es  beträgt  lO  Jahre 
bei  den  ( leseiischaften  Argo  und  Neptufl  und  12  Jahre  bei 
der  Levante-Linie. 


Der  Betriebskranlcenkasae  der  Hanburg-AlMMllH»- 
Uale  gehörten  am  ScMuss  desjelzfen  Kalenderjahres  3362 
2ttS)  Mitglieder  an,  die  ständigen  Arbeiter  der  Ge- 
sellschaft.   Im  Jahre  1<J02  ist  die  Mit^;liedcrzahl  wieder  um 
.^77  gewaclisen.    Der  Jahresbericht  meldet  von  l»42  Er- 
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krankungsfällen,  33  417  Krankhcitsta};cn  und  25  Sterbefällen  I 
im  Jahre.  Die  LcistunRcn  der  Kasse  für  erkrankte  und 
verstorbene  Mitglieder  und  deren  AngchöriKC  betrugen 
87  707  Mk.  idie  Mitglicderbeiträge  57  4H2  Mk .  zu  denen 
28  b37  Mk.  Beiträge  der  Gesellschaft  und  einige  kleinere 
l£innahmen  kommen  i,  das  Vermögen  am  Jahresschluss 
«2  M)2  Mk. 

Anf  der  diesjährigen  ordentlichen  Qenossenschafts« 
Versammlung  der  deutschen  Seeberufssenossenschaft 

kamen  neben  einer  Reihe  von  Kragen  mehr  interner  Natur 
zwei  Gegenstände  zur  Beratung,  welche  auch  für  weitere 
Kreise  von  Interesse  sind. 

In  erster  Linie  gchflrt  hierher  der  Beschluss  der  Ein- 
führung einer  Tiefladelinie  für  deutsche  Schiffe,  d.  i.  die 
Anbringung  einer  Marke  aussenbords  der  Fahrzeuge,  welche 
den  Tiefgang  anzeigt,  bis  zu  welchem  die  Beladung  erfolgen 
darf.  In  England  besteht  diese  Einrichtung  bereits  seit  etwa 
zwei  Jahrzehnten  Als  auch  in  Deutschland  das  Verlangen 
nach  entsprechenden  Hrcibord-Rogeln  mehr  und  mehr  sich 
zeigte,  trat  im  Jahre  l*»(X)  die  Seeberufsgenossenschaft  in 
ihrer  Versammlung  zu  Mannheim  auf  Antrag  des  General- 
direktors des  Norddeutschen  Lloyd  Dr.  Wiegand  der  Sache 
näher.  Ihr  wurde  die  Aufsicht  über  den  Tiefgang  der 
deutschen  Schiffe  übertragen,  und  sie  veranlasste  zunächst 
die  Kapitäne,  regelmässig  den  Tiefgang  ihrer  Schiffe  nach- 
zuweisen Im  Jahre  1W2  wurden  im  ganzen  14  248  Tief- 
gangsnachweisungen erstattet,  die  dem  Germanischen  Lloyd, 
dem  bekannten  Bureau  für  Schiffsklassifikation,  zur  Bear- 
beitung überwiesen  wurden.  Der  leider  vor  einigen  Monaten 
verstorbene  Direktor  dieses  Instituts.  Herr  F.  L.  Middendorf 
in  Berlin,  arbeitete  eingehend  begründete  Vorschriften  über 
den  Freibord  für  Dampfer  und  Segelschiffe  in  der  langen 
und  atlantischen  Fahrt,  sowie  in  der  grossen  Kflstenfahrt 
aus,  und  dieser  wichtige  Entwurf  lr.g  jetzt  der  Genossen- 
schaftsversammlung vor,  die  sie  einstimmig  genehmigte. 
Die  Rcichsbehörden  haben  sich  mit  der  vorgeschlagenen 
Tiefiadelinie    einverstanden    erklärt,    und    es    ist  gewiss 


bedeutsam,  dass,  nachdem  die  Genossenschaftsversammlung 
den  Beschluss  ihrer  Einführung  gefasst  hatte,  der  Präsident 
des  Reichsversicherungsamts,  Oaebel,  die  Seeberufs- 
gcrrosscnschaft  .zur  Vollendung  dieses  hochbedeutsamen 
Kulturwcrkcs"  beglückwünschte  und  dass  nach  tele- 
graphischer Mitteilung  alsbald  auch  der  Kaiser,  der  wiederholt 
ein  lebhaftes  Interesse  für  die  Tiefiadelinie  bekundet  hat. 
ein  Glückwunschtelegramm  an  den  Vorstand  gelangen  Hess. 
Im  Anschluss  an  die  mit  einigen  redaktionellen  Aenderungen 
erfolgte  Genehmigung  der  Vorschriften  über  den  Frcihord 
wurde  beschlossen,  eine  aus  sieben  Mitgliedern  bestehende 
Kommission  zu  bestellen,  welche  neben  dem  Gerinanischen 
Lloyd  dem  Genossenschaftsvorstande  als  sachverständiger 
Beirat  in  allen  die  Tiefladelinie  betreffenden  Angelegenheiten 
zur  Seite  stehen,  insbesondere  auch  fortlaufend  darüber 
Erfahrungen  sammeln  soll,  wie  sich  die  Vorschriften  über 
den  Freibord  in  der  Praxis  bewähren  Nach  Ablauf  von 
drei  Jahren  soll  die  Kommission  dann  der  Gcnossenschafls- 
versammlung  durch  Vermittelung  des  Vorstandes  darüber 
Bericht  erstatten,  ob  und  bejahendenfalls  welche  Abände- 
rungen und  Ergänzungen  sich  auf  Grund  der  gewonnenen 
praktischen  Erfahrungen  als  wünschenswert  erweisen 
Einem  weiteren  Beschlüsse  gemäss  sollen  diejenigen  Schiffe, 
für  die  eine  l^dclinie  festgesetzt  ist,  von  der  Tiefgangs- 
anzeige befreit  werden,  andererseits  sollen  aber  nunmehr 
auch  die  in  kleiner  Fahrt  beschäftigten  Fahrzeuge  die  im 
Statut  vorgesehenen  Ticfgangsanzcigen  einliefern.  Man  will 
hierdurch  das  erforderliche  Material  für  Festsetzung  einer 
Ladelinie  auch  für  die  kleine  Fahrt  gewinnen. 

Einen  weiteren  nicht  unwichtigen  Gegenstand  der  Ver- 
handlungen bildete  die  Einführung  einer  Gefahrenklasse  für 
Fischdantpfer,  die  eine  Folge  der  zahlreichen  Fischdampfer- 
verluste im  letzten  Winter  ist.  Eingehend  wurde  über  die 
Bauart  der  Fischdampfer  (Freibord,  Trimm,  zu  geringer 
Tiefgang,  l-ehlen  von  festem  Ballast,  Kentern),  ferner  über 
die  Mannschaft  und  über  die  Netze  gesprochen.  Bezüglich 
der  letzteren  bildeten  die  Verstauung  der  Netze  am  Deck, 
das  Verstopfen  der  Wasserpforten,  die  Verwickelung  der 
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Netze  in  die  Schraube  und  zu  langes  Treiben  vor  den 
Netzen  bei  zu  slürniischer  Wittcrunf;  den  üeRcnstand  der 
Hrörtcrung.  Hie  ücnossenschaftsvcrsammlunK  beschloss, 
den  Vorstand  zu  beauftragen,  der  nächsten  (lenossenschafls- 
versarnmhinf;  eine  Vorlage  zu  unterbreiten,  durch  welche 
die  (Einführung  einer  (iefahrenklasse  für  diese  Dampfer 
ausgesprochen  wird. 

Für  die  grosse  Beliebtheit  und  Tüchtigkeit  der 
deutschen  Dampfer  zu  Zwecken  internationaler  Tou- 
rlstenfahrten  ist  es  bezeichnend,  dass  die  Firma  Thos- 
Cuok  &  Son  für  eine  rein  englische  Bxpeditionsfahrt,  die 
sie  im  nächsten  April  von  Marseitle  aus  ins  Mitteimeer  und 
in  den  Orient  veranstalten  will,  den  Hamburger  Schnell- 
dampfer .Fürst  Bismarck"  gechartert  und  ihn  all  den  Schiffen 
der  zahlreichen  englischen  PassaKcreedercien  vorgezogen  hat. 

Mit  der  Fertigstellung  der  netten  Hamburxer  HIfen, 

die  am  2U.  Juni  im  Beisein  des  Kaisers  eröffnet  wurden, 
sind  die  Ausgaben  Hamburgs  für  Hafenbauten  noch  nicht 
erledigt.  Der  Bürgerschaft  ist  w.ederum  eine  Senatsvorlage, 
betr.  die  Austiefung  der  Hamburgischen  Häfen,  zugegangen, 
die  zu  diesem  Zweck  einen  Betrag  von  2  lOUOOO  Mk. 
fordert.  Diese  Forderung  ist  eine  f-olgc  der  Vertiefung 
der  Untcrelbe,  die  flamburg  nach  einem  mit  Frcussen  ab- 
geschlossenen Staatsvcrtrage  auf  seine  Kosten  hat  aus- 
führen lassen.  Mit  Rücksicht  auf  die  zur  Zeit  vorhandenen 
Tiefenverhältnisse  der  älteren  Häfen  ktlnnen  Schiffe  von 
grösserem  Tiefgang  die  Häfen  vielfach  erst  kurz  vor  liin- 
tritt  des  Hochwassers  verlassen:  infolgedessen  erreichen  sie 
die  weiter  abwärts  gelegenen  Stromstrecken  erst  bei  wieder 
fallendem  Wasser  und  können  daher  die  dortige  durch  die 
neueren  Strombauarbeiten  geschaffene  grössere  F'ahrwasser- 


tiefe  nicht  mehr  in  vollem  Umfange  ausnutzen.  Die  Her- 
stellung einer  den  Tiefenverhältnissen  der  Untcrelbe  nach 
Möglichkeit  sich  anpassenden  Tiefe  in  den  Häfen  wird  daher 
nicht  nur  die  Ausnutzbarkeit  der  letzteren  selbst  erhöhen, 
sowie  vor  allem  auch  für  den  Verkehr  ausgehender  Schiffe 
auf  der  Unterelbe  erhebliche  Vorteile  zur  Folge  haben. 
Daher  haben  die  Hamburger  Hafenbehörden  wie  auch  die 
Handelskammer  eine  Austiefung  einer  Reihe  der  älteren 
Häfen  wie  auch  des  Flussbetts  der  Norderclbe  im  Hafen- 
gebict  in  Vorschlag  gebracht.  Die  neuen  Häfen  sind  bereits 
so  eingerichtet,  dass  sie  für  reichlich  9  m  tiefgehende 
Schiffe  zugänglich  sind.  Behufs  Ausführung  der  geplanten 
Vcrtiefungsarbeiten  werden  insgesamt  etwa  1  <W0  500  cbm 
Budenmassen  zu  baggern  sein.  Da  der  Schiffsverkehr 
weder  auf  der  in  Betracht  kommenden  Stromslreckc.  noch 
in  den  Häfen  durch  die  Ausführung  von  Baggerungen  (;c- 
slört  werden  darf  und  auch  ohnehin  die  dicht  belegten 
Hafen  nur  ein  langsames  Fortschreiten  der  Baggerungen 
gi'Statten.  so  werden  diese  voraussichtlich  einen  Zeitraum 
von  5  Jahren  beanspruchen  Dann  hofft  man  die  Tiefe  der 
Häfen  mit  der  Tiefe  der  Unterelbe  in  Hinklang  gebracht 
zu  haben. 

Emdcr  Dampfschifrsreederel  Akt.-(ies.  In  einer  am 
4.  Juni  abgehaltenen  Versammlung  erfolgte  die  Konsti- 
tuierung dieser  (jesellschaft.  Zum  Vorstande  wurden  die 
Herren  Kapt.  A.  Hemmes  sen.  und  Oskar  Sladtlander  be- 
stellt.   Die  Oesellschaft  wird  mit  einem  Dampfer  beginnen. 

Der  Ausbau  des  Seehafens  In  Emden  bezweckt  be- 
kanntlich in  Verbindung  mit  dem  Dortmund-Hms-Kanal  und 
der  Fortsetzung  desselben  nach  dem  Rheine,  der  an  den 
Ufern  des  deutschen  Stromes  und  in  den  Nachbarbezirken 
blühenden  Industrie  einen  deutschen  Seehafen  zur  Fin-  und 
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Ausfuhr  zu  verschaffen.  Obwohl  das  Tcilstück  von  Dort- 
mund zum  Rhein  noch  nicht  zur  Ausfühning  gelang  ist. 
zeigt  doch  der  erfreuliche  Aufschwung  des  Seeverkehrs  im 
Hmdener  Hafen,  in  wie  hohem  Masse  dieser  Plan  dem 
Verkehrsbedürfnisse  jener  Industriedistrikte  entspricht.  Nicht 
minder  charakteristisch  für  die  Bedeutung  dieses  Verkehrs- 
unternehmens ist  die  lebhafte  Besorgnis,  welche  auf  dem 
jetzt  tagenden  Qeographentage  von  Vertretern  Rotterdams 
über  die  zunehmende  Konkurrenz  Bmdens  mit  diesem  bisher 
den  Rheinverkehr  monopolisierenden  niederländischen  Hafen 
ausgesprochen  ist. 


VerrrSsserung;  von  Lübecks  Flotte  um  15  Dampfer. 

Die  Reederei  H.  C.  Horn-Schleswig,  mit  Zweigniederlassung 
in  Lübeck,  hat  jetzt  weitere  9  ihrer  Partenschiffe  in  das 
Lübecker  Schiffsregister  überschreiben  lassen  und  wird 
ferner  b  kürzlich  bei  der  liidcrwcrft  in  Tönning  in  Auftrag 
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gegebene,  im  Jahre  1904  abzuliefernde  Frachtdampfer  von 
je  ^^00  t  Tragfähigkeit  in  Lübeck  beheimaten  Die  dann 
einschliesslich  der  diesjährigen  Neubauten  der  Aktiengesell- 
schaft Horn  aus  30  Dampfern  bestehende  Flotte  der  Reederei 
Horn  weist  rund  32  000  Netto-R.-t  auf.  während  die  gesamte 
Kieler  Handelsflotte  nur  24  400  Netto-R.-t  misst.  Mit  den 
übrigen  Schiffen  zusammen  überragt  Lübeck  Kiel  um  das 
Doppelte,  hat  auch  Stettin  bereits  überflügelt  und  folgt 
hinter  Flensburg  an  zweiter  Stelle  unter  den  Ostseehäfen. 

Die  beiden  Kammern  des  schwedischen  Reichstags 

haben  eine  Regierungsvorlage,  betr.  die  Unterstützung  des 
Reedereigewerbes,  dem  Antrage  des  Finanzausschusses 
entsprechend,  ohne  Diskussion  angenommen. 

Durch  diesen  Beschluss  wird  die  Reichsschuldenver- 
waltung ermächtigt,  dem  Rcichsschatzarate.  je  nach  Erfordern, 
den  'Betrag  von  .S  000  ÜOO  Kronen  vom  Beginn  des  .lahres 
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Ein  Zeugnis  über 

Johns  Patent-Eisen- u.Fa^oneisenschneideri 

RIESA  a.  E.,  den  25.  März  1903. 
In  höfl.  Erwiderung  auf  Ihr  Geehrtes  vom  14,  ds.  entsprechen 
wir  Ihrem  Wunsche  gerne  und  bestätigen,  dass  wir  mit  dem 
uns  im  .Ulli  vorigen  Jahres  von  Ihnen  gelieferten  Eisen-  und 
l-aconeisenschncider  Type  E  F.  III  bisher  recht  zufrieden  sind 
und  uns  derselbe  auf  uiiserm  Waizciscnlager  grosse  Vorteile  bietet. 

Trotz  der  Beweglichkeit  der  Schere,  welche  mittelst  Wagen 
je  nach  Bedart  aberitellt  werden  kann,  ist  die  Stabilität  eine 
entsprechend  gute 

I-ür  den  Lcergang  der  Schere  benötigen  wir  6  Amp.  bei 
115  Volt  Spannung  unseres  Gleichstromes. 

Während  des  Schnittes  von  starken  Sorten  steigt  der 
Stromverbrauch  auf  22  Amp.,  doch  gilt  dies  nur  für  einen  sehr 
kurzen  Zeitraum  Die  von  uns  mit  dieser  Schere  gem.ichten 
Erfahrungen  t>crcchtigen.  die  Schere  bestens  empfehlen  zu  können. 

Actiengesellschaft  Lauchhammer. 


Eisenwerk. 
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Schiffbau,  IV. 


Gutehoff  nungshiittey 

Mtien -Verein  |fir  Bergbau  nnd  Küttenbetrieb,  ßberhansen. 
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Die  Abteilung  Sterkrade  liefert:  .  ^ 

Eiserne  Brücken,  Gebäude.  Schwimmdocks,  Schwimmkrahne  jeder 
Tragkraft.  Leuchttürme. 

Schmiedestücke  in  jeder  gewünschten  Q>ualität  bis  40  000  kg. 
Stückgewicht,  roh,  vorgearbeitet  oder  fertig  bearbeitet,  be- 
sonders Kiirbelwellen,  Schiffswcllen  und  sonstige  .Schmiedeteile 
für  den  Schiff-  und  Maschinenbau. 

Stahlformguss  aller  Art,  wie  Steven,  Ruderrahnicn,  Maschinenteile 

Ketten  iih  .Schiffsketten,  Krahnketten 

.MaNchIncnguss  bis  zu  den  schwersten  Stücken. 

Dampfkessel,  stationäre  und  Schiffskesscl,  eiserne  Behälter. 

Die  Walzwerke  in  Oberhausen  liefern  u.  a.  als 

Besonderheit:  Schlffsmatcrial,  wie  Bleche  und  Profilstahl. 

l)u  neae  Itlechwaliwcik  tut  eine  l.ciitunctfithigkeit  ron  TOOOO  t  Ulerhr 
pro  Jahr,  und  ist  die  Guleboffounicahllttc  vcnnOge  ihre«  iunfani;rricbcn  Wali- 
programmi  ia  der  Lag«,  dai  geaamte  in  cir.rm     bin  nötige  WaUmaterial  tu  liefern. 

JlhrUche  Erzeugung: 

Kohl™   1500000  1     Rohciieu  «UOOOt 

Walxworka-ErtFiiKoiMe  .   .     300000  i     Briltikeo.  Mati:binen.  Keuel        MiiiÜU  t 

Beschäftigte  Beamte  und  Arbeiter:  14  000.  * 
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IQ04  an  als  Darlehen  an  schwedische  Rhedereien  zur  Ver-  < 

fÜRung  zu  hallen.  Die  aus  den  gewährten  Darlehen  ein- 
gehenden Zinsen  sollen  an  die  Reichsschuldcnvcrwaltung 
abgeführt  und  die  von  den  Rhedereien  gemachten  Kapital- 
rückzahlungen  bis  Ende  IW)  dem  Darlehnsfonds  wieder 
zugeführt  werden. 

Weitgehende  PiSne  für  die  Entwickelung  des  Fracht- 
verkehrs zwischen  dem  Westen  der  Vereinigten  Staaten 
von  Amerika  und  dem  Osten  Aalens  haben  zur  Gründung 
der  Orcat  Northern  Steamship  Company  geführt  J-ür  die 
Oesellschaft  sind  jetzt  zwei  grosse  Prachtdampfer  von  je 
20  000  t  Tragkraft  in  Connecticut  im  Bau  begriffen,  von 
welchen  einer  am  I.  Januar,  der  andere  am  I.  April  1W4 
in  Dienst  gestellt  werden  soll.  Hin  Direktor  der  genannten 
Gesellschaft,  Farreil. -ist  im  Mai  |(M)3  nach  Ostasien  abge- 
reist, um  die  wirtschaftlichen  Verhältnisse  und  die  Möglich- 
keiten zur  Ausdehnung  des  Frachtgeschäfts  mit  China. 
Japan,  Korea.  Sibirien,  den  Philippinen,  den  Straits- 
Scttlemcnts,  wahrscheinlich  auch  mit  Kritisch-  und  Nieder- 
Iflndisch-Ostindien  und  Australien  persönlich  kennen  zu 
lernen.  Die  Schiffe  sollen  von  Puget  Sund  aus  zunächst 
nach  Ostasien,  später  vielleicht  auch  nach  den  anderen  be- 
zeichneten Gebieten  regelmässige  Fahrten  machen,  Durch 
Zus;inimcnwirkcn  mit  der  Grossen  Nordbahn  und  der  Nord- 
Pacificbahn  hofft  die  Qreat  Northern  Steamship  Company, 
einen  bedeutenden  Güterverkehr  durch  den  Stillen  Ozean 
ins  Werk  setzen  zu  können  Mit  Hilfe  von  Kühlräumen  auf 
den  neuen  Dampfern  für  2000  t  Ware  will  man  den 
Konsenxn-,  Frucht-  und  Gemüsehändlern  der  Westküste 
die  Verschiffung  ihrer  Produkte  nach  Japan,  den  Philippinen 
u  s  w  ernniglichcn  Den  Nutzholzhandel,  der  einen  grossen 
l  eil  des  Verkehrs  zwischen  der  pazifischen  Küste  Amerikas 
und  Australien  ausmacht,  hofft  man,  zum  grossen  Teil  den 
Segelschiffen  abnehmen  und  allmählich  den  F-abrikanten  von 
allerlei  Waren  in  den  Vereinigten  Staaten  die  Versendung 
nach  Ostasien  von  der  pazifischen  Küste  aus  annehmbarer 
als  die  Verfrachtung  über  den  Suezkanal  gestallen  zu 
können. 

Die  genannten  Bahnlinien  sind  an  dem  Projekt  natürlich 
in  erster  Linie  interessiert.  Für  ihren  Frachtverkehr  von 
der  pazifischen  Küste  nach  dem  Osten  der  Vereinigten 
Staaten  bildet  der  Nutzholzhandel  die  Gnmdlagc.  Die 
Fracht  von  Plätzen  des  Ostens  der  Union  nach  den 
pazifischen  Staaten  ist  gering;  dagegen  haben  die  Indu- 
striellen am  atlantischen  Ozean  und  im  Innern  der  Ver- 
einigten Staaten  grosse  Mengen  ihrer  Produkte  nach  dem 
lernen  Orient  zu  versenden.  Die  Bahnen  hoffen  mit  Hilfe 
der  Oreat  Northern  Steamship  Company  sogar  Baumwolle 
von  den  Südoststaaten  über  den  Stillen  Ozean  nach  Japan 


und  Stahl  aus  den  Werken  zu  PiMsbnrg  nach  Calcutta  mit 
geringeren  Kosten  liefern  zu  können,  als  jetzt  bei  Versendung 
derselben  auf  dem  Wege  durch  den  Suezkanal  entstehen. 

Währetid  die  Gesellschaft  daher  für  die  Fahrten  nach 
Asien  genügende  Frachten  für  gesichert  hält,  soll  Direktor 
Farrell  sein  Hauptaugenmerk  darauf  richten,  auch  aus- 
reichende Rückfrachten  für  die  Schiffe  ausfindig  zu  machen. 
Jute  aus  Indien.  Hanf  aus  den  Philippinen,  Kautschuk  aus 
Singaporc,  Häute  und  Felle  aus  l'ientsin  und  Singapore 
sollen  früher  oder  später  eine  grosse  Rolle  in  der  Hinfuhr 
über  den  pazifischen  Ozean  spielen.  Da  die  Bahngesell- 
schaften, welche  hinler  der  Northern  Steamship  Company 
stehen,  grosse  Reinerträge  erzielen  und  Verluste  zeitweise, 
wenn  es  darauf  ankäme,  den  Wettbewerb  im  Frachtgeschäft 
mit  Ostasien  aus  dem  Felde  zu  schlagen,  verschmerzen 
könnten,  ist  wohl  anzunehmen,  dass  dem  Verkehr  auf  der 
Linie  der  Northern  Steamship  Company  und  der  Tätigkeit 
der  neuen  gro:sen  Dampfer  eine  Zukunft  bevorsteht. 

(Nach  The  London  and  China  Telegraph). 


In  der  Reihenfolge  der  grössten  Schiffahrtsgesell- 
schaften der  Welt  ist  mit  dem  t.  Januar  d.  Js.  eine 
Aenderung  insofern  eingetreten,  als  in  Amerika  die  Inter- 
national Mercantile  Marine  Company  (der  Morgantrust»  ihren 
Betrieb  aufgenommen  hat  und  die  American  und  Red  Star 
Line.  Atlantic  Transport  Line,  Leyland  Line.  White  Star 
Line  und  Dominion  Line  in  sich  aufgenommen.  Seine 
Tonnage  wird  amerikanischerscits  amtlich  auf  1 0.^5000  R^ 
Tons  angegeben.  Mit  ihm  können  nur  die  beiden  grosse.T. 
eng  verbündeten  deutschen  Reedereien  sich  an  Umfang 
messen.  Von  ihnen  verzeichnet  im  letzten  Jahresbericht 
die  Hamburg-Amerika-Linie  t>5l  000  Reg.  Tons  und  der 
Norddeutsche  Lloyd  SSi  000  Tons  Ihnen  folgen  der  Grösse 
nach  englische  Reedereien  und  zwar  die  British  India  Steam 
Nav.  Co.  mit  449  000,  die  Firma  F-Ider.  Dempster  &  Co. 
mit  397  000.  die  Peninsular  and  Oriental  Co.  mit  320000  Tons. 

In  England  ist  die  nächst  grösste  Gesellschaft  jetzt, 
nach  ihrer  neuesten  Zunahme  und  nachdem  Leyland  und 
White  Star  schon  oben  mitgerechnet  wurden,  die  Union 
Castle  Line  mit  314  000  Tons,  sodann  die  Firma  Fllcrmann. 
die  ursprünglich  mit  abgetrennten  Teilen  der  Leyland  Line 
begründet  wurde,  mit  217  440  Tons  In  England  gibt  es 
ausserdem  13  Reedereien  mit  einer  Tonnage  zwischen 
200  000  und  100  OOO.  Es  sind  das  der  Grösse  nach  die 
Occan  Steamship  Co  .  Clan  Line  (164  000),  Wilson.  Lamport 
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&  Hott,  Shell.  Harrison.  Pacific  Sfeam  Navjftatfon  Co. 
(ISSOOOi,  Allan  Line  (ISSOOOi,  Anchor  Line  (I2«»000i. 
Cuiiard  Line  ilMOOOi.  Princc  Line  doaoooi.  Maclaz  & 
M'Intyre,  Andrew  Wcir  <&  Co.  Die  Royal  Mail  und  African 
St.  S.  Co  sind  dicht  an  100  000. 

In  Deutschland  sind  ausser  den  beiden  oben  genannten 
Reedereien  mit  über  100  000  Tons  noch  zu  nennen  die 
Bremer  Ocscllschaft  Hansa  mit  151  000  Tons,  die  Hamburg- 
Südamerikanische  Dampfschiffahrts-Qesellschaft  mit  l.WOO« 
Tons,  die  Hamburger  Kosmoslinic  mit  107  000  und  die 
Deutsch-Australische  DampfschifFsgcsclIschaft  mit  102  000 
Tons. 

Im  gleichen  Range  ihrer  Tonnage  nach  kommen  ausser 
den  genannten  englischen,  deutschen  und  amerikanischen 
Oesellschaften  nur  noch  vereinzelte  Betriebe  anderer  Staaten 
inbetracht.  Frankreich  stellt  zu  den  grossen  Reedereien  die 
Compagnie  des  Messageries  Maritimis  mit  241  000  t,  die 
Compagnie  Otnörale  Transatlantiquc  mit  163  000  t  und  die 
Chargeurs  R6unis  mit  115  000  t.  In  Italien  rrrcicht  die 
Navigazione  Generale  einen  Umfang  von  IWOOO  t.  Däne- 
mark schlicsst  sich  mit  der  Korenede  Danipskibs  Selskap 
und  ihren  I26(X)0  t  an  In  Russland  hat  die  Russische 
Schiffahrts-  und  Handcls-Oescllschaft  den  Umfang  von 
l'WOOO  t  erreicht,  ferner  die  Freiwillige  Flotte  den  von 
I.W0OO.  und  in  Oesterreich  erreicht  der  Oesterreichische 
Lloyd  eine  Tonnage  von  IQ7  00(>.  In  Asien  stellt  Japan 
die  Flotte  der  Nippon  Yusen  Kaisha  mit  225  000  t  zu  der 
Liste:  die  zweite  japanische  Reederei,  die  Osaka  Shosen 
Kaisha  hat  nur  62  000  t.  Die  Holland  -  Amerika  •  Linie,  die 
letzthin  ebenfalls  unter  den  grossen  iransaliantischen  Ge- 
sellschaften viel  genannt  wurde,  hat  nur  H2  000  t,  und 
Spanien  erreicht  in  seiner  grftssten  Reederei,  der  Compania 
Transatlantica.  auch  kaum  83  000  t. 

Der  Hamburger  S«chandel  im  Jahre   1902.  Der 

Warenverkehr,  den  die  Seeschiffe  im  Hamburger  Hafen  im 
letzten  Jahre  vermittelt  haben,  betraf  lohne  die  Sendiuigen 
von  Gold  und  Silben  in  Einfuhr  Werte  von  22Q6,8  und  in 
Ausfuhr  IHW,«)  Mill.  Mk.  Gegenüber  dem  Jahre  zuvor  ist 
ein  Mehr  von  I.V>  und  in  Ausfuhr  ein  Mehr  von  80 Millionen 
festzustellen.  Der  bisher  höchste  Gesamtumschlag  des 
.lahres  l'HX)  wurde  in  der  Hinfuhr  um  U>  und  in  der  Aus- 
fuhr um  «9  Mill.  Mk  überlroffen. 

Dieser  Vier-Milliarden-Vcrkehr  verteilt  sich  ungefähr  zu 
gleichen  Teilen  auf  den  europäischen  und  den  ausser- 
europäischen  Handel  Von  europäischen  Häfen  kamen 
Waren  im  Werte  von  QOO  und  nach  ihnen  gingen  Waren 
Für  1118  Mk  ;  von  aussercuropäischen  Ländern  kamen  für 
1.^88  und  nach  ihnen  gingen  für  782  Mill  Mk  Waren.  Die 


wcrt\'olIeren  Waren  kamen  von  Ucbersce.  Denn  in  Doppel- 
zentnern betnig  die  europäische  Hinfuhr  56.8  und  die  Aus- 
fuhr 2Q.Q  Millionen,  die  aussercuropäische  Hinfuhr  43.5  und 
die  Ausfuhr  1P,6  Millionen  Somit  hatte  die  Schiffahrt  in 
Hamburg  einkommend  100,2  und  ausgehend  40.4  Millionen 
Doppelzentner  zu  befördern. 

Im  deutschen  Verkehr  kamen  von  preussischen  Häfen 
Güter  für  3*)  und  nach  ihnen  gingen  für  130  Millionen. 
Bremen  sandte  für  20  und  erhielt  für  48  Millionen. 
Die  übrigen  deutschen  Häfen  sandten  für  L8  und  erhielten 
für  12,6  Mill.  Mk.  Waren. 

Im  europäischen  Auslandsverkehr  stehen  der  Menge 
nach  die  englischen  Kohlen  mit  27,7  Mill.  Doppelzentnern 
weit  voran.  Den  Werten  nach  steht  die  Hinfuhr  von  Eng- 
land mit  405  und  die  entsprechende  Ausfuhr  mit  4.S3  Mill. 
Mark  ebenso  unbestritten  voran.  Russland  sandte  für  136 
Millionen  ifür  104  Millionen  von  Südrussland  i  und  erhielt 
für  85  Millionen.  Demnächst  folgt  der  schwedische  und 
norwegische  Verkehr  mit  55.5  Millionen  in  der  Hamburger 
Einfuhr  und  145  Millionen  in  der  Ausfuhr  (78  nach 
Schweden  und  67  nach  Norwegern  Frankreich  stellte  54 
Millionen  zur  Hinfuhr  und  20  zur  Ausfuhr,  die  Niederlande 
43  zur  Hinfuhr.  31  zur  Ausfuhr.  Belgien  23  zur  Einfuhr. 
28  zur  Ausfuhr.  Spanien  24  zur  Hinfuhr.  33  zur  Ausfuhr, 
Portugal  10  und  20,  Italien  22  und  15  Millionen. 

Im  aussercuropäischen  Verkehr  steht  wie  immer  das 
Gebiet  der  Vereinigten  Staaten  voran.  17.8  Mill.  Doppel- 
zentner im  Werte  von  431  Mill.  .Mk.  sind  von  dort  nach 
Hamburg  gekommen,  7.3  Mill.  Doppelzentner  im  Wert  von 
245  Mill.  Mk.  dorthin  über  Hamburg  gegangen.  Brasilien 
schickte  für  145  Millionen  und  erhielt  für  60;  Argentinien 
schickte  für  1.^2  und  erhielt  für  iH,  Chile  schickte  für  07 
und  et  hielt  für  .^2  Millionen,  Westindien  sandte  für  41  und 
erhielt  für  17  Millionen.  Britisch-Ostindien  sandte  für  101 
und  erhielt  für  32  Mill.  Mk.  Waren,  Australien  verzeichnet 
34,5  und  31,3  Millionen.  Umgekehrt  überwiegt  die  Ham- 
burger Ausfuhr  nach  folgenden  Staaten:  Mexiko  stellt  17,5 
Millionen  zur  Einfuhr.  M).b  zur  Ausfuhr,  Südafrika  13  Mill. 
zur  Hinfuhr  und  20  zur  Ausfuhr,  China  26  zur  Hinfuhr  und 
33  zur  Ausfuhr,  Japan  20  zur  Hinfuhr,  .37  zur  Ausfuhr. 
Peru  schickte  und  erhielt  für  10  Millionen  u.  s.  w.  u  s,  w. 

In  der  Hamburger  Einfuhr  überwogen  die  Rohstoffe 
und  Halbfabrikate  mit  1,3  und  die  Vcrzchrungsgcgenstände 
mit  0.8  Milliarden  Mark.  Industrieerzeugnisse  waren  nur 
mit  0.1  Milliarde  beteiligt.  In  der  Ausfuhr  dagegen  finden 
wir  neben  0.6  Millarden  Mark  für  Verzehrungsgegenständc 
und  0,6  für  Rohstoffe  und  Halbfabrikate  für  0,2  Milliarden 
Manufaktur-  und  Modewaren  und  für  0,5  Milliarden  Industrie- 
erztugnissc. 
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tinnile  auf  See  und  Unfallrenten.   Bei  der  Deutschen 

Scc-Bcrufsgenossenschaft  sind  im  Jahre  l'>02  3043  Unfälle 
zur  Annieldunf;  gekommen.  geRenüber  2«X)7  im  Jahre  zuvor. 
Die  Zahl  der  VerletzunRcn  hat  KeRcmiber  l'H)l  um  122  zu- 
((enoiiimcn,  die  Zahl  der  Todesfälle  tun  4b  (gegenüber  l*wo 
um  26t>)  abgeiiümmen.  Im  letzten  Jahre  kamen  auf  die 
Kauffahrteiflotte  .W  iIWI  :  M2i  Oetütctc.  2543  (2431)  Ver- 
letzte, auf  die  veruaiidten  Betriebe  I  *li  Toter.  7  (H)>  Ver- 
letzte, auf  die  fiochseefischerei  44  i<)"i  Tote,  84  i7bi  Ver- 
letzte. Der  Versicherung  unterlagen  im  gleichen  Jahre  eine 
Besatzung  von  52  81b  Mann  und  234  freiwillig  Versicherte. 
Die  Genossenschaft  zahlte  im  Jahre  l'H)2  Kenten  an  lOI.S 
(IWI  :♦).=>«»  Witwen.  \sm  i|<X)l  :  144.S)  Waisen.  235  i 
I IWI  :  227 1  Aszendenten.  1770  i  IPOI  :  IWKSi  Verletzte,  ausser- 
dem an  lOb  Angehörige  von  in  Meilanstalten  untergebrachten 
Versicherten.  Ausserdem  erhielten  24  i  I5i  wiederheiratendc 
Witwen.  1  (3(  Ausländer  und  II  i7i  andere  Verletzte  ein- 
malige Kapitalabfindungen.  Mit  den  Kur-  und  Verpflegungs- 
kosten  in  Heilanstalten  und  sonstigen  Kurkosten  betrugen  ^ 
die  Aufwendungen  insgesamt  742  174  Mk .  gegen  1401  , 
wieder  8« 274  Mk.  mehr.  Bin  Reservefonds  von  I  «41 OOO  Mk.  ' 
sichert  die  künftigen  Leistungen. 


Friedrich  Krupp  Aktiengesellschaft  in  l;s»cri.  Die 
Umwandlung  dic^c^i  gruSMcii  iuduälricllen  Untcriichiiiens 
Deutschlands  in  eine  Aktiengesellschaft  ist,  wie  wir  bereits 
mitgeteilt  haben,  durch  Eintragung  in  das  Handelsregister 
nunmehr  definitiv  erfolgt. 

Die  neue  Aktiengesellschaft  überragt  mit  ihren  I60  Mill 
Mark  Aktienkapital  alle  bisher  in  Deutschland  bestehenden 
industriellen  Aktiengesellschaften:  auch  von  anderen  deutschen 
Aktiengesellschaften  hat  nur  die  Deutsche  Bank  ein  gleich 
hohes  Aktienkapital  aufzuweisen.  Hingebracht  werden  von 
der  Erbin  des  grossen  Unternehmens,  Fräulein  Bertha 
Antoinette  Krupp,  die  Oussstahlfabrik  in  Hssen  nebst  dazu 
gehörigen  Kohlen-  und  Eisenerzbergwerken,  Steinbrüchen. 
Tongruben,  Hochofenwerken,  Dampfschiffen,  ferner  das 
Qrusonwerk  in  Magdeburg-Buckau,  das  Stahlwerk  in  Annen 
und  die  Qermaniawcrff  in  Kiel,  und  zwar  alle  Unternehmungen 
mit  sämtlichen  Aktiven  und  Passiven.  Zu  den  .Aktiven  ge- 
hört insbesondere  das  sämtliche  Grundeigentum  des  Fräulein 
Krupp  oder  der  Firma  Friedr.  Krupp.    Ausgenommen  ist 


KINDERPIlKb/RöftRWM 

(MOLLAND) 


L. 

CO 

O) 

O) 
CO 

1 

o 

cd 

CO 

Dr 

O 

3 

T3 


3 


CD 

CO 

ca 

CD 


CS 


Spcclalltüt: 


\  orriclitiin|£  >iim  I<f erHaaK«>n  von  l'rühiiien  iiikI  llopperbacfero  ohne 

bewo««lere  WaHserpnnipe.    ü.  Ii.  P.  No.  .»«7  7mi  Klasse  m  Wasserbau^ 
9V    Anfragen  wegen  Lic- nz-Erteiliine:  sind  an  L.  Smit  &  Zoen  zu  ricbt^Mi. 


f^Q  /p  @  m  0  0  0  #  ^  0 


I  )ic  \\'crkzcui;guss.stahl-I''abi  ik 


FabrlludckH 


Felix  ßischoff  in  Duisburg  a. Rhein 


Fibrlluiicbti 


Wffkzeugstahl. 

i-iustf  <iii.'il.,  für 
iilicvorkoiiiincndin 
Wcrkzi'iiep 


fnliriKlert  ml»  alloiniKO  Sperialität: 

Silberstahl,      1      Wolframstahl,  1 

uintheinulisch     I  zumll^Mil't'iU'iivdu  1  Diamantstahl, 
^'et>uu  I    HartgusB  uud  für    1    uaturhartor  Stuhl. 

i.'i-7.'>tri"n  I  Muirnfit«',  I 


FtTtijfe  * 
Scheerenmesier 

för  Uuckcn-  uud 
Circiiliir-SH?heereu. 


Special -Schnelle! rehstahl 


l!i  II  liriloii  Xmu  l'lii>?i''i>i  li.  M''i(  iii  Mi  Sliitil 


Ic'i  ."-li  linil  1  i.''M  Ii»  Ii'!  Ii  >,<■!(  lüi.l  i;  I  ii'.'-i-iii  \'r>rSflmh. 


0        m  m  ®  ^     ®  ® 


No.  1». 


nur   dasjenige  ünindeigcntum  in  Kiel,  das  zu  dem  Frau 
F.  A.  Krupp  und  Ihren  beiden  Töchtern  gemeinsam  zuge- 
fallenen Nachlasse  des  Herrn  F.  A.  Krupp  gehört,  und  das 
aus  der  Seebadeanstalt  in  Kiel  und  anderen  nicht  zu  der 
Oermaniawerft  gehörigen  Mäusern  und  Bauplätzen  besteht. 
Ferner  ist  ausgenommen  die  zur  Verwaltung  Hügel  gehörige 
Parzelle  Försterhaus  Gemeinde  Sayn  von  7,70  Ar  Flächen- 
inhalt.   Zu  den  Aktiven  gehören  ferner  alle  im  Eigentum 
von  f-räulein  Bertha  Krupp  stehenden  Bergwerksgerechtig- 
keiten  und  alle   auf   dem  eingebrachten  Grundeigentum 
stehenden  Gebäude,  Maschinen  und  Apparate,  alle  Bestände  an 
Maschinen,  Werkzeugen,  Materialien,  Fabrikaten  und  an  Geld- 
beträgen, endlich  auch  alle  Beteiligungen,  sonstige  Wert- 
papiere, Forderungen,  Patentrechte  etc.    Fräulein  Bertha 
Krupp  erhält  für  ihre  Einlage  für  voll  geltende 

Aktien  ä  1000  Mk..  sodass  nur  4000  Mk.  bar  einzuzahlen 
sind,  was  zu  dem  Zwecke  geschehen  ist,  die  gesetzlich  vor- 
geschriebene Beteiligung  von  fünf  Gründern  zu  erreichen. 
Die  Gründer  und  jetzigen  Aktionäre  sind  ausser  Fräulein 
Krupp  Geheimer  Kommerzienrat  Gustav  Hartmann,  Dresden, 
Maler  Frhr.  Felix  v.  End  zu  München,  Finanzrat  Ludwig 
Küpfel  zu  Essen  und  Finanzrat  Ernst  Baux. 


Die  Passiven,  welche  auf  den  eingebrachten  Aktiven 
lasten,  betragen  II  3  049  420  Mk.,  darunter  ungefähr  40Mill. 
Anleiheschulden.  Unter  Hinzurechnung  des  nicht  bar  ein- 
gezahlten Aktienkapitals  belaufen  sich  die  gesamten  Passiven 
auf  27.1  ü4.'>  420  Mk  ,  ihm  stehen  gegenüber  116  022  708  Mk. 
Immobilien,  8364237.1  Mk.  Mobilen  733«0339  Mk.  Fordenmgs- 
rechte. 


Die  JubiIXumsstlftung  der  deutschen  Industrie,  die 

anlässlich  der  Hundertjahrfeier  der  Technischen  Hochschule 
in  Berlin  mit  einem  Kapital  von  rund  P/,  Millionen  Mark 
zur  Förderung  der  technischen  Wissenschaften  begründet 
wurde,  hielt  am  18  v.  M.  unter  Vorsitz  des  Geheimen  Re- 
gicrungsrates  Professors  Rietschel  im  Kaiserhof  ihre  dies- 
jährige ordentliche  Sitzung  ab.  Beantragt  war  die  Be- 
willigung von  lt)6.>00  Mk.  Gewährt  wurde,  den  vor- 
handenen Mitteln  entsprechend,  eine  Summe  von  46500  Mk.. 
nachdem  für  1W3  schon  im  Vorjahre  über  10  000  Mk.  ver- 
fügt war.  Dem  Geheimen  Baurat  Professor  Pfarr  in  Darm- 
sladt  wurden  .SOOO  Mk.  überwiesen  für  Versuche  zur  För- 
derung des  deutschen  Turbinenhaues.    Eine  Summe  von 
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10(100  Mk.  erhält  ein  aus  Gelehrten  und  Fachmännern  ge- 
bildeter Ausschuss  zu  Versuchen  über  ßctoneisenbau. 

Die  gleiche  Summe  ist  bestimmt  für  die  Untersuchung 
von  KupferlegicninRen  durch  die  Zentralstelle  für  wissen- 
schaftlich-technische Untersuchung  in  Ncubabelsberg  unter 
Mitwirkung  der  königlichen  mechanisch-technischen  Versuchs- 
anstalt Charlottenburg  und  des  Baudirektors  Professors 
Dr.  ing.  v.  Bach  in  Stuttgart.  Bine  Summe  von  bOOO  Mk 
wurde  dem  Verein  für  F-euerungsbctrieb  und  Rauch- 
bekämpfung in  Hamburg  gewährt  zur  Durchführung  einer 
Reihe  von  Versuchen  zur  Klarstellung  des  Wertes  ver- 
schiedener Feuerungseinrichtungen  für  Dampfkessel  3000 
Mark  wurden  dem  Professor  Dr  Dicterici  in  Hannover  be- 
willigt zu  Versuchen  über  die  spezifische  Wärme  des 
Wassers  und  seines  gesättigten  Dampfes  .SO«)  Mk.  erhält 
Professor  Dr  Miethe-Chartottenburg  zu  Versuchen  für  die 
weitere  praktische  Ausgestaltung  der  additiven  Karben- 
synthese zur  Krzcugimg  naturfarbiger  Projcktionsbilder  und 
Photogramme. 

Eine  französische  Zeitschrift  widmet  dem  üebrcuch 
der  Hanteln  als  Mittel  icegen  die  Seekrankheit  einen 
längeren  Artikel.  J-s  erscheint  auf  den  ersten  Blick 
sonderlwr.-  schreibt  das  Blatt.  ,der  Seekrankheit  mit 
Hantelübungen  vorbeugen  zu  wollen  Aber  die  Sache  er- 
klärt sich  von  selbst,  wenn  man  sich  der  Mittel  erinnert, 
die  gewöhnlich  gegen  die  Seekrankheit  angeraten  werden, 
f^ie  wirksamsten  sind  noch  immer  die  Leibbinde,  eine  gute 
Krnährung  und  die  Zerstreuung  Nun  kräftigen  sich  bei 
jedem  Menschen,  der  hantelt  oder  lurnl.  die  Bauchmuskeln 
sehr  schnell  und  versehen  ihn  auf  diese  Weise,  wie 
Dr,  Labarthc  in  Paris  es  ausdrückt,  mit  einer  guten,  natür- 
lichen L.eibbinde.  der  besten  von  allen,  die  jede  andere 


Umgürtung  entbehrlich  macht.  Jeder  Mensch  weiss  ferner, 
dass  eine  gute  Hantelübung  vor  der  Mahlzeil  das  beste 
aller  Verdauungsmittcl  ist:  an  Bord  wird  sie  infolgiedessen 
dem  Passagier  Appetit  verschaffen,  ein  wesentlicher  Vorteil 
Und  endlich  ist  es  bekannt,  dass  man  sich  an  Bord  zer- 
streuen muss,  möglichst  so  sehr,  dass  man  gar  keine  Zeit 
behält,  sich  bewusst  zu  werden,  wie  man  das  Spiel  der 
Wellen  ist  und  vielleicht  bald  dem  Klend  der  Seekrankheit 
unterliegen  werde  Es  ist  augenfällig,  dass  auch  in  dieser 
Beziehung  den  Hanteln  ein  hoher  Wert  zukommt.  Ihre 
Brauchbarkeit  gegen  die  Seekrankheit  ist  demnach  unbe- 
streitbar, und  wenn  ihre  Anwendung  auch  nicht  in  der 
Heilniittelliste  obenan  steht,  so  wird  ein  kluger  und  unter- 
richteter Kopf  sich  doch  wohl  hüten,  gleichgiltig  daran 
vorüberzugehen  " 

Diese  Ausführungen,  die  das  Blatt  des  weiteren  mit 
einer  Darstellung  der  zweckmässigsten  Art  erfolgreichen 
Hanteins  .bebildert",  scheinen  uns  beachtenswert.  Es  wird 
freilich  einigen  Schwierigkeiten  begegnen,  wenn  das  franzö- 
sische Blatt  allen  Reisenden  —  Frauen  und  Kinder  einbe- 
griffen den  Rat  gibt.  Hanteln  mit  auf  das  Schiff  zu 
nehmen  und  während  der  Reise  tüchtig  zu  turnen. 
Mindestens  könnte  man  es  für  praktischer  halten,  wenn  die 
Reisenden  ein  Schiff  benutzen,  wo  bereits  Hanteln  und 
andere  Tuniapparate  an  Bord  sind;  denn  es  wird  niemand 
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gern  mit  einem  Icleinen  Tumarsenal  auf  Reisen  gehen 
wollen.  In  der  Tat  ist  auf  mehreren  erstklassigen  deutschen 
Passagierdampfern  Gelegenheit  gegeben,  an  Bord  zu  turnen 
und  Sport  zu  treiben ;  es  sind  dies  die  drei  Schnelldampfer  der 
Hamburg-Amerika-Linic  .Prinzessin  Victoria  Luise",  .Moltke" 
und  .Blücher",  ersterer  bekanntlich  das  Vergnügungsschiff, 
letztere  beiden  die  jüngsten  transatlantischen  Passagierdampfer 
der  Gesellschaft.  Auf  diesen  schwimmenden  Hotels  befindet 
sich  auf  dem  Sonnendeck  ein  vollkommener  Turnsaal  nach 
dem  Sandow-Zandcrschen  System,  wo  jede  Art  von  Hanteln 
Gewichten,  Keulen  und  Muskcistärkern,  ja  noch  mehr, 
sinnreiche  Apparate  zum  Reiten,  Rudern  und  Radeln  und 
sogar  Massageapparate  für  die  Passagiere  zur  Verfügung 
stehen,  dabei  ist  die  Elektrizität  als  mechanische  und  als 
heilwirkende  Kraft  in  weitestem  Umfange  dienstbar  gemacht, 
so  dass  nicht  nur  die  .seekranken  Gesunden",  sondern  auch 
Passagiere,  die  eine  elektrische  Kur  gebrauchen  und  alle, 
denen  kräftige  Bewegung  gut  tut.  ihren  Vorteil  von  diesem 
Turnsaal  haben. 


Bei  seiner  Anwesenheit  in  Hamburg  hat  der  Kaiser 
den  Kapitän  zur  See  Hertz  zum  Konteradmiral  befördert 
und  ihn  zum  Direktor  der  Seewaric  ernannt. 

Der  Marine -Stabsingenieur  Wisselingk  ist  zur  Ver- 
tretung des  beurlaubten  Marine -Oberstabsingenieur  Flügger 
zur  Inspektion  des  Bildungswesens  kommandiert. 

Die  Marine- Ingenieure  Gibhardt  und  Steinbrügge  sind 
vom  13.  Juli  ab  zu  einer  4  wöchigen  Informationsreise  in 
die  Werkstätten  von  Siemens  &  Halske  in  Charlottenburg, 
sowie  der  Elektrizitäts- Gesellschaft  vormals  Schuckert  und 
Co.  in  Berlin  und  Nürnberg  kommandiert. 

Befördert:  zum  Marine-Oberingenieur:  der  Marine- 
Ingenieur  Reimann  vom  Stabe  S.  M.  S.  .Kaiser  Friedrich  III."; 


Gehärtete  Stahlkugeln  für  Maschinenbau, 

genau  rund,  gcuiiii  auf  Maass  geschlilTen,  unObcrtruRt-n  in  Qualität  und  Aiisfilhriin^'. 

Gehärtete  u.  geschliffene  Kugellager  für  Maschinenbau 

aus  feinstem  Tiegelgussstahl,  nach  Zeichnung. 

T\ir'Vm4-ttr^f\'fS  f^it^n-A  kaltgezogenem,  weichem  Tiegelgussstahl  fllr  Kolben 
L^ldlLilll^a'IvlIl^C  in  Dampfmaschinen,  Winden.  Pumpen  etc.  mmmmmmmmm 
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tu  öberzähliKcn  Marine  •  I nRenicuren :  die  Oberitia- 
schinisten  Klopsch  von  der  Marinestation  der  Ostsee, 
Husemeyer  von  der  Marinestation  der  Nordsee ; 


Bücherschau. 

Neu  erschienene  Bücher. 

\*it!  nai h>t<'licud  aiii^otriKt^n  llUihrr  «in-I  i1uri.1i   irJo  Ilui.b>i;iii<11ung  lu 
brzipKun,  evi'nlurll  ikui.h  durcb  ilfn  VerU^. 

Dittmer,  Kapt.  z.  S.  a.  D.  R.:  Rettunf^-  und  Hülfsmiltel 

in  Seenot,  sowie  Winke  für  die  Handhabung  von 

Fischereifahrzeugen  und  Booten  2.  Aufl  Preis 
30  Pf. 


UnfallverhUtunicsvorschriften,  abgeänderte,  der  See- 
berufsgenossenschaft f.  Dampfer  lAusg.  I*K)3i.  Preis 
I  Mark. 

—  dasselbe  f.  Segelschiffe  (Ausg.  1903).   Preis  1  Mark. 
Bei  der  Redaktion  eingegangene  BOoher. 

Das  Teclinolexikon  des  Vereins  Deutscher  Ingenieure. 

Das  Anfang  IWl  vom  Verein  Deutscher  Ingenieure 
ins  Leben  gerufene  Unternehmen  eines  allgemeinen 
technischen  Wörterbuches  in  den  drei  Sprachen 
Deutsch,  Englisch  und  Französisch  hat  im  In-  und 
Auslande  grossen  Anklang  und  wesentliche  Förderung 
gefunden  Vereine  und  Einzelpersonen  sind  der 
Einladung  zur  Mitarbeit  in  grosser  Anzahl  gefolgt 
und  haben  ihren  lebhaften  Eifer  teils  schon  durch 


WilhelmRump,  Hamburg]., 


Tfl,  •  A  i1  r..  .Stab  Im ni p,  I  liuii l>i i r>c 
F«mii|>r. :  Amt  I,  No.  2Q25. 

Kt»l>.  IHHM.  

Schiffsbau -Material 

Vertretsr  m  J.  Sebiebati,  Slbing. 

Bt»liiforn>f«aa  bia  in  d«n  grftaatan  DlmanaloaaB.  -  Bohmlada- 
■tttoka,  Kadarrabmeo,  Btavan,  Ankar  aller  Pataata,  K>tt«> 
In  allan  OrAaatn,  OoDdanantorröb'  an  oad  FlattaD.  —  D«lta- 
■alali.  atalr.  WarkzauiriTiiaiatabl  BAblar.  Sohlffamaacblnaa- 
talagrapban,  Bandalaan.  Kajataelnrlohtoncan  wla  Drah- 
■tftUa,  Waaobf aitaUa,  Tlaobat&ndar,  FJaaohao-  and  Olaa- 
faatalla  ata.  —  Varslnkta  a>d  lohwaria  Blaoha  mid  ProUa. 
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Wilhelm  Rump,  Hamburg,  1. 

mmm^  Proapaota  und  An^abota  fratla  und  fi:«Boo. 
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Elififlirt  M  <tr  kilnrlidtti  Harlot  iti  ililn  HiiMtdMpfin. 

Allrlnv4Tkaar  IBr  llrntHrhland 


Asebe's  Sahrbueh 

11.T 

Itbedereien  und  Sehiffsverften  ffir  1903 

lli*rauK)^irttben  von 

Fab.  Landau. 

 ---   721  Seiten  «Inrk,  elt<;;ntil  :^'l>uiiilrn.    — -  ■ 

atark 

N«h«ii  einoni  au»nibr  ii  hon  Rejisli-r  »ünill,  in  l>«uta>-bland 
l>i>heimalo:<'n  Si««>».'liifr«>,  ••incm  AtlnuHtiii.  b  iIiT  l)viits<'hiMi  lt!ifclerei<Mi 
und  W<>rnen.  brinirt  ilii«  .Ulirbiu'h  «ino  i.-aiue  Anialil  Kiatiiliachar 
lUlen.  (itf^i-Uo  olr. 

Kh  ixl  (iir  alle  BD  dor  SrbifTabri  ui(crt>Mi«r(en  Kreise  ein  not- 
«pn<lii!»t«  Narliiii-bluirt'm erk. 

Zu  b<'»iotir'n  «luM'h  .i>-<lf  HiK'bliiinUlunt;  unj  dlrrkl  vom  Tifrtaire  ' 


7r.  Asehe  9^  Co.,  }{amburg. 


Walzenmaschlncn  mit  Ki.sc  n-  u>l.  Slcinw-alzcn.  TrichtermUhlen,  Mischmaschinen, 

vereinigte  Misch-  und  Reibmaschinen 

fQi    alle  Allen  Schiltsfatbeii,  Oclfailien.  sowie  Lack- 
farben,   baut    in   vollkommciislcr   und  beslbcwilirlcr 
Ausfi'ibniDg  als  Speciatiiät 


Qustav  Spatigettberg 


Maschinenfabrik 


RMAIIilHEIIIII 


in  g^iosscr  Anzahl  an  die  kaiserl.  Werften,  in-  lind  aus- 
ländische Schiffswerften,  Maschinenfabriken,  Eisenbahn- 

 Werkstätten,  Waggonfabriken  etc.  Kt-liureii.  

Bftf  Feinste  Referenzen.  '^^^ 


OuMav  Richter 

I'orzellanmanufactur. 


fU^"  50",,,  PreiHermiiMHiiciinK 

€litnax-J1ccuinulatoren 

Iiitol^'e  iiia.«i-liiiieller  lkT8t<'lliiiit:  iiiiserer  Gross-*  »her- 
llilchen-IMatti'U    enna.s!^iirt<'n    wir    uii.*pr«  vorjähriffcn 

Accnmulut'iieti|iri'ise  um  ci.  50  Prozent. 
<'liin«x.-Acciininlatoreii  z*!ichMi-ii  sich  infolgn 

iiiaschiuellfr  Herstelluu};  und  Verwendung  chemisch 

HMiiiMi    .Mat*'rial8   durch    ^'loichniits.^iiL'e  Leit^tuui; 

unil  laiiiri'  I.i'lifusiliiucr  aus'. 
<Miin«x-Acrumnlatort*n  »ind  desb.-illi  (tlr  Licht* 

und    Kraftanlagen,    für    Pufferbatterien  anderen 

.'^_v>l<Miiiii  weit  ilbi'rlft.'t'ii. 
An  Wiederverkäufer  hohen  Rabatt  auf  die  ermässiglen  Preise. 
Pnitlltt«!  ittl  Wuntcli,  Kottdiinuhlljs  grilft. 

Berliner  j^cromnlatoren-  nnd  Slektricitiits-G.  m.  b,  u. 
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l;insctidimg  hanüschriftlicher  HachwörtcrsanimluttKcn. 
teils  durch  feste  Zusage  solcher  Heiträ|{c  hestäliKt. 
Bis  jetzt  iMai  IW.^i  arbeiten  .Wl  Vereine  mit  t272 
deutsche.  42  englische  und  27  franzi^sischei.  entweder 
durch  planniässijif  Sanmilunji  der  technischen  Aus- 
drücke und  Redewendungen  der  durch  sie  vertretenen 
l"ächer.  oder  durch  sonstige  nachhaltige  hürderung 
linsbesondere  durch  Werbung  von  Mitarbeitern i.  oder 
endlich  durch  Zusendinig  ein-  und  mehrsprachiger 
Texte  tOeschäfiskataloge.  Inventarverzeichnisse, Stück- 
listen von  Maschinen.  Lehr-  und  Handbücher  usw.i. 
Zu  den  deutschsprachigen  Mitarbeitern  gehören  auch 
die  i'isterreichischen  und  schweizerisch -deutschen,  zu 
den  französischen  auch  die  belgischen  und  schwei- 
zerisch-französisciien,  zu  den  englischen  auch  die 
amerikanischen,  canadischen.  südafrikanischen,  angin- 
indischen,  australischen  usw. 

.Milarlieitende  deutsche  Vereine  ^ind  z.  ß.:  die 
meisten  der  42  Bezirksvereine  des  Vereins  Deutscher 
Ingenieure:  Verein  Deutscher  Hisenbahnverwaltungen; 
Verein  Deutscher  Chemiker:  Zentralvcrband  der 
Prcussischen  Danipfkesselübt-rwachungsvcreiiie:  Ver- 


band Deutscher  Patentanwälte:  Deutsche  Schiffbau- 
technische Qesellschaft.  usw.  usw.;  französische 
Vereine:  Socidtd  des  Ingenieurs  Civils  de  f-"rance. 
Paris:  Association  Amicale  des  Anciens  HItves  de 
riicolc  Centrale.  Paris:  Soci^tt  Internationale  des 
filectriciens.  Paris;  SociC'te  dlincouragenient  pour 
rindustrie  Nationale.  Paris:  Society  Francaise  de 
Photographie,  Paris;  Syndicat  üiJniral  de  l  lndustrie 
des  Cuirs  et  Peaux  de  la  France,  Paris,  usw.  usw. ;  — 
englische  Vereine:  Institution  of  Mechanical  linginccrs. 
London:  Institution  of  Hiectrical  Fngincers.  London: 
Junior  Institution  of  Kngineers,  London:  Society  of 
Chemical  Industry.  London;  Institution  of  Mining 
lingineers.  .Newcastle-on-Tyne;  Iron  and  Steel  In- 
stitute. London:  Society  of  Architecis.  London;  British 
Optical  Association,  London:  Optical  Society.  London: 
Cycle  Bngineers'  Institute,  Birmingham,  usw.; 
American  Society  of  Civil  Hngineers,  New  York; 
American  Society  of  Mechanical  F'!ngineers.  New 
York:  American  Kailway  Hngineering  and  .Maintenance- 
of-Way  Association,  Chicago:  American  Chemical 
Society.   Brooklyn;  Western   Society   of  üngineers. 


©ather  J\rmaturenfabrik  -  -  - 
^     tt.  jKCetallgiesserei  Q.  ra.  h.  Ji. 

Rath  l>ei  DiUscldorf 
""^^^fpf^^^-  liefern  iirompt  ti.  hillitr 

sämmtliche  Armaturen. 

Metallguss  in  allen  Le- 
gierungen nach  Modellen  und  Weisslager- 
metalle an  bedeutende  Schiffswerften 


Rüböl 


ffir  tcrliiiisclic  Z'ai'  ^|■ 

(naschinen -Ruböl) 

Int  ij'itor  r,«;.'0'i|'ri'is  ii!t/tii.M'Vji>ri 

NEUSS  A.  RH.  I. 

<euss«r  Oel  Raffinerie  Jos.  Alfons  van  Endert  . 
Vertreter  und  Liger  an  ImI  tn«n  Hauplplltien. 


'Klappen,  -Sehlänehe, ' 
'jliniie,  -Oiehttmgsplatten 

Isitiil  enorm  zfthe  iiinl  Uberdauern  alles. 

Wo  nichts  hnlt,  versuche  niuti  »Forcit«. 

Veinbantt  IJnst,  Kaimover. 


S 


oUeii  die  Schiffskessel  - 
'  und  SchiffsmaseMtien 


ihre  höclisle  LeitlungtfähiKkeil  enlwickeln.  so 
itolirr«  man  Kriiel  u.  Rohrlcitungrn  mit  Maiin«- 
C  oiia'Inru<orit  aui  der  Kahrik  atr  V»r*inigt«n 
Nord(l«ulschrn  ii.  Deisauer  Klei«lguhr'Gesi>n(ch. 


Reinhold  A  Co.,  Hannover, 


Schiffbau,  Maschinenbau,  Giesserei  u.  Kesselschmiede. 

Jltasehinenbau  seit  1888.   o   gisenschiffbau  seit  1866.   «   Jlrbeit«rzah1  2500. 

Neubau  und  Reparaturen  von  Schiffen,  Docks  und  »  x  % 
SB  3S  36  X  X  Maschinen-Anlagen  jeglicher  Art  und  Grösse. 

Spezialitäten:  Metallpackung",  TemperaturaiisKleicher,  Asche-EyektOPen,  D.  R.  P. 
Cedervall's  l'atcntschutztiülse  für  Sctiraubenweilen ,  D.  R.  P.  Centiifugalpumpen- Anlagen  fiir 
Schwimm-  und  Trockendocks.  Dampfwlnden,  Damplankerwinden. 
Zahnräder  verschiedener  Gr^isscn  ohne  .Modell. 


Scliiflbaii  IV. 
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Chicago  usw.;  Sotith - African  Association  for  thc 
Advancenient  of  Science.  Capetown  und  Johannes- 
hurg.  usw.  usw. 

Von  Rrösseren  l-imien  und  Einzelpersonen  haben 
2IH.S  ihre  Milarbcil  ziiResaRt,  darunter  z.  B.  (ol);cnde 
(irossindiistriclle:  hricd  Knipp  in  lassen  und  das 
Hried.  Krupp -(jruson werk  in  Buckau -MaRdchur>{: 
Kaiserliche  Torpedowcrkstatt  in  Hriodrichsort  hei 
Kiel:  Sieniens  &  Halske  A  -(1 .  Kerlin  und  Charlot- 
IcnburR;  Vercinij^e  KöniRS-  und  Laurahütte  Königs- 
hiitte  lO -S  i:  Arthur  Koppel.  Berlin.  New  York. 
Kapstadt  usw  :  (lebr  Körlinfj.  Körtinjjsdorf  bei 
Hannover,  London  und  Paris:  Blohni  &  Voss.  Komm.- 
Oes  auf  Aktien.  MainhurK.  HisAssische  Maschinen- 
bauRcselischaft.  Mülhausen  luid  (irafcnstaden.  usw.; 
Whitehcad  &  Co.  Torpedofabrik  in  l-'iunie:  Ma- 
schinenfabrik (lerlikon.  Oerlikon  hei  Zürich,  usw. 
usw  :  Westinjjhousc  Brake  Co.,  London  und 
New  York:  .1.  .1  üriffin  &  Sons,  London:  The  W. 
T.  Henleys  leleKraph  Works  Co,  London:  l-rascr 
i&  Chalnicrs,  Krith  iKenii:  Twyfords  Ltd  .  Hanley 
iStaffs.  >:  Sherwin  &  Cotton.  ilanky;  Walter  K. 
Ma^on,  Horwich  < Lancashirci,  usw.:  Trenlon  Iran 
Co.  Trenton  (New  .Icrsey,  U.  S.  A.t:  B.  I".  Sturte- 
vanl  Co,  Boston  und  Berlin  i Ventilatorenfabrik): 
Thos.  D.  West  Co.  Sharpsville  (Pa  i:  Mannin);.  Max- 
well &  Moore.  New  York:  Thc  l-airhaiiks  Company. 
New  York  und  Londen,  u.  s.  w.  u  s.  w.:  J.  & 
A-  Niclausse,  Paris:  Panhard  &  Levassor.  Paris; 
Delaunay-Bclleville,  St.  Denis:  Schneider  &  Cie.  Lc 
Creusot:  Administration  des  Chemins  de  fer  Paris  - 
Lyon  Miiditerranee.  Paris,  usw  :  f-abrique  nationale 
d'armes  de  guerre.  Herstal  - Lütlich;  Socitte  anonyme 
John  Cockerill,  Seraing  bei  Lüttich:  Administration 
des  Mines,  Morlanwelz  bei  Möns  iBclRicn),  u.  s.  w. 
II.  s.  w. 

Schon  allein  das  Ausziehen  von  Wörterbüchern 
(wie  Sachs -Villattc.  Muret- Sanders  Tolhausen  usw.) 
und  Ranz  besonders  die  Bearheituny;  von  Tausenden 
ein-  und  mehrsprachiger  (leschäftskatalogc  und 
Preislisten  sowie  von  Lehr-  und  Handbüchern.  LaRcr- 
verzeichnissen.  Stücklisten.  Zolltarifen  usw  hat  bis 
Mai  l«H».^  im  ganzen  I  2<XH)(X)  Wnrtzettcl  ergeben. 
Dazu  kommen  nun  in  den  nächsten  zwei  .lahren  die 
Hunderttausende  von  Wortzetleln,  die  sicli  aus  den 
Mitarheiterbciträgcn  ergeben  werden.  Zur  Nieder- 
schrift dieser  Beiträge  hat  der  Verein  Deutscher 
Ingenieure  den  Technolexikon •  Mitarl>eiteni  besondere 
handliche  ..Werkhefte"  iiedcs  mit  3  ABC- Registern» 


zugesandt;  diese  sollen  im  Laufe  des  .lahrcs  l'XM 
von  der  Redaktion  des  Tcchnolcxikons  einberufen 
werden.  Unaufgefordert  sind  schon  jetzt  207  gefüllte 
Merkhefte  in  der  weiter  unten  angegebenen  Geschäfts- 
stelle eingelaufen. 

Da  die  Beiträge  der  Mitarbeiter  erst  l«)04  ein- 
gefordert werden,  so  haben  alle  diejenigen,  die  am 
Tcchnolexikon  mitarbeiten  wollen,  noch  Zeit  und 
Oclegenhcit,  sich  zum  Vorteile  der  von  ihnen  ver- 
tretenen Fächer  zu  beteiligen.  Beiträge  aus  allen 
technischen  f-'ächcrn  (einschliesslich  der  Handwerke) 
sind  willkommen,  und  es  ist  klar,  dass  kleine  Beiträge 
von  einer  erheblichen  Anzahl  verschiedener  Mitarbeiter 
nützlicher  sein  werden  als  grosse  Beiträge  von 
wenigen  zusammengestellt,  die  natürlich  nicht  so 
viele  Pächer  eingehend  behandeln  können.  Auch 
blos  einsprachige  Beiträge,  ohne  beigegebene  Ueber- 
setzung,  sind  für  die  f^edaktion  äusserst  wertvoll; 
am  meisten  willkommen  sind  natürlich  zwei-  oder 
dreisprachige  Beiträge,  ebenso  mehrsprachige  CIc- 
schäftskalalügc  und  sonstige  technische  Texte,  Ver- 
spätete Binsendungen,  die  bis  zum  Redaktionsschliiss-J 
ip.nde  l*«)hi  eintreffen,  werden  vor  der  Drucklcßiitig 
noch  mitverwertet. 

Zu  jeder  weiteren  Aiiskunfl  ist  der  leitende 
Redakteur  gern  bereit:  Adresse:  Tcchnolexikon,  Dr, 
Hubert  .Jansen.  Berlin  NW  7.  Dorotheenstrassc  4'». 


Zeitschriftenschau. 


Handelsschiffbau. 

Lc  vapeur  neuf  .Charles  l.e  Cour"  des  Chargeurs  de  TOncst. 
Le  Yacht.    I,V  .luni. 

Beschreibung  eines  französischen  Prachtdampfers . 
der  Musterschiff  für  drei  weitere  Dampfer  ist.  bei 
deren  Konstruktion  möglichst  schnelles  Beladen  er- 
strebt wurde.  Die  Amcssungen  sind  folgende: 
L  =  HS  m,  B  I2,I.S  m.  H  »>,7,'>  m;  Deplacement: 
4HI«  t:Brutto  Raumgehall :  2.V).^  Reg.-T;  Netto  Raum- 
gehalt: 1310  Reg -T:  Ladefähigkeit:  34.S()  .vsoot;  Tief- 
gang i  beladen)  .S.«K)m;  Maschincnleistung:  I.VWund 
l4<X)iPS  :  (ieschwindigkcit:  10  kn.  Auf  der  Probe- 
fahrt wurden  mit  lf)0()  i  P  S  bei  vollbeladenem  Schiff 
10,1)  kn  und  bei  halber  Ladung  ll,.Skn  (leschwindig- 
keit  erreicht  Skizze  vom  Längsschnitt  und  Decks- 
plan: eine  Ahbildurig  vom  .Schiff. 


Paris  1400:  OOLDENE  MEDAILLE. 


Droop  $f  Rein 
gielefeld. 

Werkzeugmaschinenfabrik  «  « 
vv  «V  «>  w  und  Eisengiesserei. 

Werkzeugmaschinen    bis   zu  den 
jjrösscstcn    [)imcnsioneti    für  den 
Schiffsbau    und    den  Schiffs- 
maschincnbau. 
Vollendet  in  Constniction  und  Aotfllinin|. 


Düsseldorf  1902:  GOLDENl-  MEDAILLE.    «    KOL.  FKEUSS.  STAATSMEDAILLE  IN  SILBER. 
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New  American-biiilt  transatlintic  freiRht  stcamship  The 
Nautical  Gazctic.   28.  Mai. 

Angaben  über  den  amerikanischen  Dampfer  .Maine", 
der  nur  PracMgut  Mördern  aolL  L  163  m,  B  - 
17^  m.  H  -  13.1  m;  Ticf|ean(T:  8.3  m:  Deplaoemeot 
(beladen):  17  500  t:  LadcfähiRkcil  10  5>0  t;  Bnitto- 

Raumgelialt:  WXXjRcg.-I :  (jcscliwindiRkeit :  12kii;  zwei 
Schrauben;  Kohlenfassung:  I3C0  t.  Das  Schiff  hat 
auch  Einrichtungen  fQr  den  Transport  von  750  StAck 
Vieh. 

LigM-dfdft  river  ke-breaker.  Marfne  Engtneerfng.  Junflieft. 

AusfOhrlichc  McschriMhunK  des  bei  Klawittcr-Danzig 
erbauten  Hisbrechers  .Schwarzwasser".  Längsriss. 
Decicspiane  und  Querschnitte. 

Canadian-built  hydraulic  dredge.  Marine  Eni^iieerhig.  Juni- 
heft.   Eingehender  Artlicet  über  einen  bei  Polson- 

Toronto  Ont.  jjehaiilen  SauKbaßjjcrs.  der  zur  Ver- 
(icfiini;  des  St.  Lorenzslromes  dienen  soll.  L  4*1.8  m, 
B     I2.H  in.  H    4  m;  Längsplan,   Decksplan.  Ver- 
i)tnde  des  Hauptspants  und  mehrere  Abbildungen, 
^x-masted  schooner  Addie  &  Lawrence  Marine  l-:nKincering. 

.Iiiiiihcfl      Ansahen  über  den  bei   F\'ri,\    «.S:  Small, 
Balh.  Me  gebauten  hölzernen  Sechstn,islga!felschi)oncr. 
L    89,2  in,  B  -14,7.^  m,  KV    »i,s  m;  (irusstonnage 
2807  Registertonnen.    Abbildung  des  Schiffes. 

Naiilik  imd  Hydrigriphie. 

Die  Bora  des  Adriatischen  Meeres  in  ihrer  Abhlngigkeit 

von  der  allgemeinen  Wetterlage.  Mitteilungen  aus 
dem  (jcbiele  des  .'>ee\ve<ir)>  Xr  Wiedergabe 
eines  vor  der  74.  Naturforscherversainmlung  ge- 
haltenen Vortrages,  in  welchem  eingehend  die  Ab- 
bingigkeit  der  Bor«  von  den  Oepresskwen  im 
MHtelmeer^Oebiet.  der  Bhillnss  der  Loftdruckinaxin» 
auf  die  Bora  und  die  Aosekhen  der  Bora  behandelt 
werden. 

Von  Philadelphia  nach  Hiogo  luid  von  i^uget  Sound  nach 
dem  ICanai,  Dezember  1901  bis  Februar  1903. 
Annalen  der  Hydrographie  and  Maritimen  Meteoro- 
logie VI.  Bericht  des  Kapt.  Hashagcn  über  die  oben 
genannte  Reise  des  Segelschiffes  .Oregon*.  Be- 


merkenswert ist  der  die  Durchfahrt  durch  die 
Orsahatstraaae  (Sundainsdn)  behandelnde  Teil  des 

Berichtes. 

Dieselbe  Zeitschrift  enthflit  noch  folgende  Artikel: 
Zur  HOhenberechnung.   Mitteilung  von  12  Formeln  zur 
logarithmischen  Berechnimg  der  Höhe. 

Bericht  über  die  scclisiind^w  aiuit;ste  auf  der  deutschen 
Seewarte  abgehaltene  Konkurrenz  -  Prüfiin)i  von 
Marinechrunometern    ■  Winter  1<h)2  l'Xi.i 

Welche  Schlüsse  lassen  sich  aus  den  Angaben  der  Chrono- 
meterjournale auf  die  navigatorische  TUlg^eit  chics 
Schiffes  ziehen? 

Ueber  Abbiendung  und  Einrichtung  der  Seitenlichter.  Vor- 
geschichte  der  seit  dem  1.  Januar  l'Wl  gültigen 
Kaiserlichen  Verordnung  über  die  Seitenlichter  von 
Schiffen. 

Witterunig  im  Oolf  von  JMaracaibo  im  Februar  1903. 
Taifun  bei  Tsushima  am  4.yS.  September  1902. 
Dampfenvege  «wischen  New-Voilc  und  Brasilien. 

SchiffinaMhHienbau. 

The  Propellers  ofsteamturbineshii».  Engineering.  8.  Juni. 
Notiz  über  erfolgreiche  Aendeningen  in  der  Schrauben- 
ordnung der  1  urhinen-Yacht  „l-3nierald"-  Das  Schiff 
hatte  anlänglich  .s  Parsons-Schraubcn :  eine  Schraube 
auf  der  minieren  Welle  und  je  2  auf  den  beiden 
seitlichen  Wellen.  Da  die  vorderen  Schrauben'  der 
seitlichen  Welen  unangenehmen  IJrm  verursaditen. 
so  entschlnss  man  sic!i,  •  ■  fi iit/ii!as<ti'.  Der  Lärm 
verschwand,  und  man  er,  idic  aiitb  eine  >;rössere  Oc- 
schwindigkcit  Ls  \v  i;rdLi!  dann  i  neue  Sciiraiiben 
entworfen,  mit  denen  man  noch  bessere  Resultate 
erhielt.   Zahlenangaben  nicht  mitgeteilt. 

Circulatkm  in  shell  boUers.  The  Nautical  Gazette.  21.  Mai. 
Wiedergabe  eines  Vortrages,  der  die  Einwirkung  der 
Luft  beim  Verbrciuiuttjjvprii,  i  i  i  i'en  Petierrnhren 
von  Dampfkesseln  hchaiKlLlt  Die  Wichtigkeit 
einer  guten  Luftzuiührung  zu  den  l-'cucrrohren 
und  einer  lebhaften  Wasserzirkulation  im  Kessel  selbst 
wird  nachgewiesen  und  dabei  auf  ehiem  Apparat 
aufmerksam  gemacht,  der  sowohl  die  Verbrennung 
im  Feuerrohi  steigern,  als  auch  die  Wasserzirkulation 


6iio  7roriep,  Kbeyit  (meiapt.) 

Werluawisdfci»  aller  Irt  jir  ItoHtolwilan 

bis  zu  den  grössten  Abmessungen, 

«pvxicll  für  de«  Schiffaban,  als:  Bördeimaschiaen,  St«!miukauie&lrai<<- 
Blechkantenbobelmasehinen,  BlechbiegmaaduBiB,  Scbeereo,  Presse: 
laschiaen.  Kesselbobrinuscliincn  (ein-  und  awhi8piiideli|0>  Fraismaachiper 
•owie  Hobelmaschiiwa,  Dnlil>iake  «te.  ale. 

%lieale  Siinieliiiaseliine 
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Golileiie  Medaille 


sam  BBrdeln  von  Keatelsebassen 

Ua  1600  HB  Duictime.sger,  23  mm 
2000  nun  Hfihe. 
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bcschleuni(!en  soll.  Die  bei  seiner  Anwendung  erzielte 
Hrsparnis  soll  bis  zu  30"  „  betraf;en.  Hine  Abbildiin^;  von 
dem  Apparat  wird  nicht  gebracht.  I£r  soll  gewöhnlich 
aus  S  nach  dem  Injekt .r-Prinzip  im  l-cuerrohr  an- 
geordneten, konischen  Hohlkörpern  bestehen,  zu  denen 
das  Kcsselwasser  Zutritt  hat. 

Yacht-  und  Segelsport 

.Royal  Louise".    Wassersport.    1«  Juni. 

Anlässlich  der  im  vorigen  Herbst  vorgenommenen 
Reparatur  der  auf  dem  Jungfcrnsee  bei  Potsdam 
stationierten  Königlichen  Minialur-Hregatte  wird  eine 
Besch!  cibung  des  bereits  1H3I  gebauten  Fahrzeuges 
gebracht  Die  l.än;;e  über  Deck  beträgt  LS  m,  die  Breite 
4  2  in.  der  Tiefgang  1,4  ni  Der  Topp  des  Haupt- 
mastes liegt  1.1  m  über  dem  Wasserspiegel.  Das 
Deck  zeigt  in  kleinem  Massstabe  die  gesamte 
liinrich'ung  eines  Kriegsschiffes  d.r  damaligen  Zeit: 
in  seinem  Inneren  enthält  das  Schiff  einen  4..S  m 
langen  Salon  mit  Vorraum  und  Pantry.  dahinter  einen 
Schlafraum :  vorn  befindet  sich  ein  kleiner  Raum,  der 
meist  als  Kabcigat  benutzt  wird,  und  im  Hinterschiff, 
der  Ruderraum    h  Abbildungen. 

Verschiedenes. 

Die  Gefahren  der  Kühlenladungen.  Annaten  der  Hydro- 
graphie und  Maril  Meteorologie  VI.  Der  Artikel  gibt 
eine  ürklärung  der  Kohlengasc.xplosionen  und  Vor- 
schriften zur  Verhütung  solcher. 

1.0  sviluppo  della  Marina  Mercantile  nei  passalo  e  ncl 
TAwenire  F^ivista  Marittima.  Abriss  der  lintwicke- 
lung  und  Zukunft  der  italienischen  Handelsflotte. 

Navat  power  and  naval  expenditure  Engineering.  24.  Mai 
Zahlenmässiger  Vergleich  der  Kriegsschiffe  der  be- 
deutenderen Seemächte  und  ihrer  Ausgaben  für  die 
Kriegsmarine. 

Steam  lifeboat  .Lady  Forrest  "   The  Enginccr.    .S.  Juni. 

Angaben  über  ein  für  AustraHen  geliefertes  Dampf- 
Rettungsboot:  L  iiiKr  alles  17,1  m:  Lwi.  \t>,(>; 
Bwi.    4.1  m;  H     l.«)m:  Tiefgang     l.l  m:  Probc- 

fufirt'i^isi.'hu  iiiilii.;kt-il    10.1.1  kn  >ni  i  I'  S  lüul 


4.'>.'>  Umdrehungen.    Arbeitsdruck  des  White-Poster 
Wasserrohrkessel     lo.-S  kg  cm-;  Gewicht  des  Bootes 
mit  Kessel  und  Maschine:  2S  i. 
Problems  in  naval  architekture.    Engineering.    22.  Mai. 

Der  Artikel  weist  auf  die  Probleme  hin,  die  im 
Schiffbau  noch  ihrer  Lösung  harren :  Schiffswiderstand. 
Roll- und  Stampfbewegungen.  Propellerwirkung  u.  s. 
und  stellt  es  als  Aufgabe  der  in  Aussicht  genoiiitiienen 
Versuchsanstalt  hin,  die  erwähnten  Probleme  in  ein- 
gehendster Weise  systematisch  zu  bearbeiten  und  die 
Ergebnisse  von  Zeit  zu  Zeit  zu  veröffentlichen.  Der 
Anstalt,  die  die  Bezeichnung  .James  Watt  E.xperi- 
niental  Institution"  führen  soll,  hat  der  bekannte  Mr. 
.•\ndrcw  Carnegie  finanzielle  Unterstützung  zugesagt. 


Inhalts  -Verzeichnis. 

Das  Schul-  und  Transportschiff  „Okean".  Von 

Carl  Züblin    >  l'nrlselzung.  i   HW 

Die  Vibrationen  der  Dampfschiffe.  Von  Rear-Admiral 
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Die  neue  Germaniawerft  in  Kiel. 

von  Carl  Z  ü  b  I  i  n. 


Zu  Anfang  dieses  .lahres  ist  in  Kiel  eine  der 
grösstcn  Werkstätten  unserer  Schiffbauindustrie,  die 
neue  Knipp'sche  üermaniawerft,  die  allein  HO  OOO  qm 
bebaute  Fläche  unifasst.  zur  Fertigstellung  gelangt. 
Durch  die  völlige  Neugestaltung  der  schon  im  .lahrc 


bürtig  zur  Seite  steht  und  in  dem  zur  Zeit  festgesetzten 
Umfange  7000  Arbeiter  zu  beschäftigen  vermag. 

Der  llcbcrgang  der  Schiff-  und  Maschincnbau- 
anstalt  Germania,  die  ursprünglich  aus  der  im  Jahre 
1825  von  F.  A.  Egells  in  Berlin  mit  lü  Arbeitern 


Fifi.  I.    Gesamtansicht  der  überdachten  Mcllingc. 


I86.S  errichteten  alten  Werft  bei  gleichzeitiger  Ver- 
legung der  seit  \HT4  damit  verbundenen  Maschinen- 
fabrik von  Tegel  nach  Kiel  ist  eine  Anlage  geschaffen 
worden,  die  in  bczug  auf  die  Grosszügigkeit  der  Ein- 
richtung den  übrigen  Werken  der  Firma  Krupp  eben- 


gegründeten  .Waschinenfabrik  hervorgegangen  war.  in 
den  Besitz  der  Firma  Krupp,  vollzog  sich  in  der 
Weise,  dass  diese  im  .lahrc  IH<>()  den  Betrieb  der 
Werke  zunächst  für  eigene  Rechnung  übernahm 
und  sie  dann  am  I.  April  l'>02  unter  der  Bezeich- 


SchifflNra,  IV. 
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nung  ihren  eigenen  Betrieben  angliederte.  Als  mit 
dem  1.  Juli  d.  .Is.  die  sämtlichen  Werke  in  eine 
Aktiengesellschaft  umgewandelt  wurden,  änderte  sich 
demgemäss  auch  die  Bezeichnung  der  Werft  in  '-"ried. 
Krupp.  Aktiengesellschaft,  (iermaniawerft. 


Schon  die  alte  Germaniawerft  stand  in  der 
deutschen  Schiff-  und  Maschinenbauindustrie,  besonders 
beim  Bau  von  Kriegsschiffen  mit  an  erster  Stelle.  Die 
Werkstätten  in  Tegel  hatten  eine  HlächenausdehnuriK 
von  .IH4  00(1  qm  und  beschäftigten  ca.  1000  Arbeiter. 
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Ihre  Einrichtung  war  für  die  modernste  Bearbeitiings-  10  bis  200  PS  und  5  Dampfmaschinen  versorgten 

weise  und  für  die  iJefening  grösslcr  Werkstücke  he-  die  Anlage  mit  Kraft  und  Licht, 
rechnet;  in  der  Eisengiesserei  konnten  beispielsweise  Die  alte  (iermaniawerft  erstreckte  sich  von  der 

Gussstücke  bis  zu  40  t  Gewicht   gegossen  werden.  Kaiserlichen  Werft  hafcncinwärts  und  bedeckte  eine 


h'iK  i    hinenansicht  von  Helling  III 

ausserdem  stand  eine  besondere  .Wetallgiesserei  zur  Fläche  von  ()0  ooo  qm   bei   MM  m  Wasserfront. 

Verfügung,  die  ebenfalls  für  den  (juss  grosser  Stücke  Ihre  Einrichtungen  gestatteten  denjgicichzcitigen  Hau 

eingerichtet  war.  Die  Anzahl  der  Werkzeugmaschinen  von  fünf  grossen  Schiffen  und  mehreren  kleineren 

betrug  weit  über  40U  und  <>  Dampfmaschinen  von  l*ahrzeugen.  auf  vier  der  vorhandenen  fünf  Hellingen 
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konnten  Schiffe  von  über  100  m  Länge  gebaut  werden. 
Als  letztes  lief  auf  der  alten  Werft  ISnde  i«)t)2  das 
IJnienschiff  „Braunscliweig"  von  Stapel.  Die  Arbeiter- 
zahl schwankte  je  nach  der  Beschäftigung  zwischen 
2M){)  und  MWn.  Vm  die  Leistungsfähigkeit  der 
(jermania.  deren  Hellinge  und  sonstige  schiffbau- 
technische Hinrichtungen  nach  Zahl  und  l'mfang  für 
den  Betrieb  einer  modernen  Orosswerft  nicht  mehr 
ausreichend  erschienen  auf  eine  möglichst  hohe  Stufe 
zu  bringen,  beschloss  die  l-irma  Krupp  sie  in  einer 
den  neuesten  Anforderungen  entsprechenden  Weise 


Kig  4.    itincTcs  eines  ticilirigs  mit  Blick  auf  die  Hc1lin);iiali 


von  Grund  aus  umzugestalten  und  gleichzeitig  zur 
Konzentrierung  und  Vereinfachung  des  Betriebes  mit 
den  zu  schaffenden  Neuanlagen  die  Tegeler  Werke 
auch  örtlich  zu  vereinigen. 

Die  neue  Germaniawerft  entstand  auf  einem 
Grundstück  von  2.^5  ooo  qm  Grösse  und  «uo  m 
Wasserfront,  das  einen  Teil  der  alten  Gcrmaiiiawerft 
cinschlicsst,  doch  sind  von  dieser  nur  das  ehemalige 
N'erwaltungsgebäude  und  das  Gebäude,  in  dem  bisher 
Sägewerk,  Schreinerei  und  Modelltischlerei  betrieben 
wurden,  erhalten  geblieben.  Der  in  .\bbildung  2  bei- 
gegebene Situationsplan  zeigt  die  alte  und  die  neue 


Werft,  um  einen  Vergleich  zu  erleichtern,  ist  die 
erstere  punktiert,  während  die  Grenzen  der  letzteren 
durch  Schrah'ur  hervorgehoben  sind. 

L'mfangreiche  Vorarbeiten  waren  erforderlich  für 
die  Herrichtung  des  Baugrundes  und  die  Funda- 
mentierung  der  schweren  Bauten  und  der  Hellinge. 
Da  der  l'ntcrgrund  teilweise  aus  Moorboden  und 
Schlamm  bestand,  so  musste  fast  der  gesamte  l'nter- 
hof.  wie  der  dem  Wasser  zu  gelegenen  Teil  der  Neu- 
anlagc  genannt  wird,  ausgebaggert  und  durch  Sand- 
und  Kiesschüttungen  wieder  ausgefüllt  werden,  .-\user- 
dem  war  man  gezwungen,  den  jenseits 
der  Strasse  gelegenen  Oberhof  i siehe 
Siluationsplani  bis  zu  einer  Höhe  von 
20  m  abzutragen,  doch  konnte  das  hier 
gewonnene  .\\aterial  zum  Aufschütten 
des  l'nterhofes  verwendet  werden. 

Die  Lage  der  in  Tafel  I  in  ihrer 
Gesamtansicht  von  der  Kieler  Seite 
wiedergegebenen  Werft  bietet  gegen - 
überderjenigen  mancher  anderen  grossen 
Werften  Deutschlands,  wie  des  .Aus- 
landes den  nicht  zu  unterschätzenden 
Vorteil,  dass  der  Kieler  Hafen  an  der 
betreffenden  Stelle  bei  reichlich  genü- 
gender Breite  eine  solche  Wassertiefe 
aufweist,  dass  Schwierigkeiten  bcinj 
Stapellauf  auch  der  grössten  Schiffe 
ausgeschlossen  erscheinen. 

Eine  der  bemerkenswertesten  Neu- 
enmgen  und  neben  dem  riesigen  1.^0  t- 
t'fcrkran.  gleichzeitig  das  weithin  sicht- 
bare NS'ahrzeichen  der  Werft,  bilden  die 
hochragenden  überdachten  Hellinge,  von 
denen  .Abbildung  I  eine  besondere  .An- 
sicht gibt.  Diese  in  Deutschland  zum 
ersten  .Male  zur  Ausführung  gelangten 
Schiffbauhallen  sind  in  leichter  Hiscn- 
konstruktion  gehalten,  ihre  Dachflächen 
sind  vollständig  mit  Glas  gedeckt,  wäh- 
rend die  Längs  wände  bis  zu  einer  ge- 
wissen Höhe  offen  geblieben  sind,  um 
einen  ungehinderten  Durchgang  frei  zu 
halten,  ebens«)  ist  die  dem  Hafen  zu- 
gekehrte Stirnwand  nur  im  oberen  Teile 
verglast,  sodass  die  vom  Stapel  laufen- 
den Schiffe  frei  darunter  passieren 
können.  Die  auf  diese  Weise  frei  ge- 
bliebenen Oeffnungen  sollen  eventuell 
zur  Vermeidung  von  Zugluft  in  pro- 
visorischer Weise  geschlossen  werden.  Die  höchste  der 
Hallen  hat  eine  Firsthöhe  von  m  auf  der  Landscitc 
und  eine  solche  von  M»  m  auf  der  Wasserseite.  Abbil- 
dtmg  gibt  eine  .Aufnahme  von  Helling  III  nach  der 
Landseite  hin.  wieder.  In  demselben  liegt  der  Linien- 
schiffneiibau  .L"  auf  Stapel.  Besonders  beachtenswert  ist 
hier  die  Anordnung  der  beiden  elektrischen  «»  t-Lauf- 
kräne.  welche  unabhängig  von  einander  die  ganze 
Länge  des  Bauplatzes  bestreichen  und  in  den  quer 
vor  den  Hellingen  sich  erstreckenden  Schiffbauschuppen 
hineinreichen,  liinen  Blick  in  das  Innere  eines  noch 
nicht  in  Benutzung  genommenen  Hellings  nach  der 
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Eiektor  ausser  tktrieb  gesetzt  ist.  Das  Dnickwasser,  1 
däs  durch  die  rechteckigen  Oeffnungen  der  hohlen  | 

Vcntilspindcl  in  den  rcchtslicgendcn  Raum  A  unter 
dem  Windkessel  tritt,  vermag  infolge  der  Differenz 
der  unter  Druck  stehenden  Flächen  die  Spindel  nach  j 
links  zu  drücken  nini  dif  Leitung  nach  dem  Kjektor  j 
abzusperren.    Sobald  der  tiahn  H  um  *)()"  gedreht  1 


l-ig.  15.  Kompund-Vcrdampfungsatilagc.    System  Schmidt  Söhne. 


wird,  fliesst  das  Druck wasser  in  den  Raum  B  und 
drückt  die  Spindel  nach  rechts,  schliesst  also  die 
ix'itung  nach  ausscnb(»rd  ah.  Die  Bedienung  des 
Asche- Auswerfers  vollziehtsich  durch  diese  Vorrichtung 
leicht  und  sicher  und  treten  in  der  Druckleitung  keine 
Stösse  auf. 

Für  den  Hafendienst  sind  zwei  Hilfskondensatoren 
von  je  75  qm  KfiMfllche  aufgestellt,  welche  mit  je 
einer  kombinierten  Blake'schen  Luft-  und  Zirkulations> 


Simplexpumpe  verbunden  sind.  Ein  Schnitt  durch 
dieselbe  Ist  In  Pig.  20  reproduziert  Bemerkenswert 

ist  auch  die  .Aufstellung  zweier  grosser  Oelfiltricr- 
anlagen.  die  sämtliches  Oel  aus  den  Kurfoelbilgen  zu- 
gcpumpt  erhalten,  filtrieren  und  wieder  verwcndungs- 
fähig  iTiachen.  Wie  üblich  sind  auch  besondere  Dampf- 
Klosett-   und   Trinkwas&erpumpen  zur  Ausstellung 

gekommen. 

Das  Entwässerungs- 
system ist  nach  den  in 
der  russischen  Marine 
üblichen  rirundidcen  aus- 
geführt, d.  h.  jeder 
grössere,  wasserdichte 
Raum  (s.  a,  Längsschnitt 
des  Schiffes  Tafel  h,  hat 
seine  eigene  Lenzpumpe. 
Es  sind  im  ganzen  ü 
grössere  Riume  zu  len- 
zen.  von  dcnLii  '>  hori- 
zontale Turbinen  erhal- 
ten haben.  Diese  werden 
durch  ZwiHingsdampf- 
maschinen  vom  Oberdeck 
aus  angetrieben.  An  der 
vertikalen  i'^ichc 
Fig.  21  l.greilen  die  unter 
gestellten  Eincylin- 
dermaschinen  an.  Das 
Gehäuse,  welches  die 
(jlcitbahncn  enthält  und 
an  welchem  die  Kurbel- 
lager angeschraubt  sind, 
ist  für  beide  .Maschinen 
zu  einem  üanzen  ver- 
einigt. Der  Wellen* 
Strang  enthält  cincSchci- 
benkuppclung,  welche 
eine  Verschiebung  und 
Dehnung  der  oberen  und 
unteren  Teile  ermöglicht. 
Die  Pumpen  sind  so 
gross  gewählt,  dass  sie 
in  einer  Stundeden  Raum 
zu  lenzen  vermögen.  Der 
Maschinenraum  wird 
durch  die  Zirkulations* 
pumpen  gelenzt.  Ausser 
diesen  Turbinen  haben 
die  einzelnen  Räume  je 
zwei  Duplexballastpum- 
pen  von  je  einer  stünd- 
lichen Leistung  von  60 1 


erhalten,  der  Vorpiekraum  jedoch  nur  eine  Bailast- 
pumpe von  derselben  Cirösse. 

Signalzwecken  dienen  eine  Dampfs\rene,  eine 
Luftsyrenc  und  ein  Luftnebelhorn,  die  beiden  letzteren 
ztt  dem  Zwecke,  möglichst  den  Verlust  an  Dampf 
resp.  dcstillieilciii  Wrisser  zu  vermeiden.  .Aus  diesem 
Grunde  musstcn  auch  alle  Abwässer  der  Maschinen 
und  Rohrleitungen  nach  dea  Kondensatoren  und 
Zystemen  geleitet  werden.  Die  Erzeugung  der  nfitigen 
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komprimierten  Luft  für  die  erwälinfen  Signalapparate 
besorgt  ein  besonderer  Apparat,  welcher  in  Pig.  22 
«bgdnldet  ist 

Hin  Simplex-I.iiftkompressor  steht  daucmd  unter 
Dampfdruck,  der  durch  Reduzierventile  so  eingestellt 


durch  ein  ReJuzicrvcntil  I.uft  von  etwa  4  kg'qcm, 
mit  welcher  Spannung  die  Luftsignalapparate  betrieben 
weiden. 

Für  die  elektrische  Beleuchtung  sind  zwei 
Kompound  -  Dampfmaschinen  von  je  120  I  P  S  auf- 


11^  ._^"'V^ 


Pig.  16.  Trinkwascer-ßrMugungsanivBe,  System  Kroug. 


wird,  dass  der  Luttdruck  fn  einem  Hauptreservoir, 

in  welches  der  Kompressor  direkt  speist,  nicht  über 
12  kgqcm  steigt.  Wenn  dieser  Druck  errciclit  ist, 
bleibt  der  Kompreasw  stehen,  beim  Fallen  des  Druckes 

springt  er  selbsttätig  wieder  an.  Ein  weiter  \  or- 
gesehenes  Hiifsreservoir  erhält  aus  dem  Hauptbehältcr 


gestellt  tmd  ist  ausser  diesen  noch  Pyronaphta- 
beleuchtung  vor^csihcn 

Ausser  diesen  hülfsnmschincn  ist  noch  hervor- 
zuheben der  Antriebsapparat  des  Ruders.  Abbildung 
23  zeigt  die  vollständige  Disposition  mitsamt 
dem   Reservemotor.  Die    Bewegung   des  Dampf- 
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Apparat  ziirBr/cugung  der  komprimierten 
Luit  mr  die  Signatappiirate. 

cylinders.  welcher  auf  der  Ruder- 
pinne sit/t.  wird  auf  ein  kleineres 
Zahnrad  übertragen.  Dieses  Zahn- 
rad bewegt  sich  je  nach  der  Dreh- 

richhmj;  de?  Motors  n'.if  cinciii 
feststellenden  Zahnradscgmcnt  nach 
Backbord  oder  SteuertmnI.  es  wan- 
dert also  der  Ranze  Apparat  mit 
samt  der  Ruderpinne  hin  und  her. 
Der  Reservcmotor.  dessen  Aufriss  in 
Fig.  23  oben  gezeichnet  ist,  und  der 
Handantrieb  stehen  seitlich  vom 
HauptappLirat  und  sind  zusammen  mit  einer  Galle'schen 
Kette  verbunden,  sodass  im  Notfall  jeder  Apparat 
verwendungsHhig  steht. 

Hie  Wrhindung  des  Ruderapparates  mit  dem 
7  elemotur  ist  teilweise  auch  aus  Fig.  2i  eisichtlich. 
und  wird  noch  durcli  Fig.  24  ergänzt. 

\Vcitt.r  luiiiLikenswert   der  Hinbau  einer 

iiisniaschine  mit  Kuhlanlage,  lautsprechender  Telephone 
nach  allen  Riumen.  von  Temperley-Transportern  und 
einer  grossen  Zahl  schwerer  Winden  auf  Deck. 

l-ür  Reparaturen  und  l.ehrzwecke  steht  eine 
grosse  Werkstatt  zw  Verfügung,  welche  mit  vielen 
\Vcrkzengmaschinen  und  Apparaten  ruisgerfistct  ist. 
\'icr  Dampf-  und  fünf  Spiritusbarkassen  ergänzen  die 
zahlreichen  Rettungsboote.  Für  die  aberaus  umfang- 
reiche A\aschinenanlage  spricht  am  besten,  dass  allein 
157  Stück  Dampfe)  linder  an  Bord  zum  Einbau 
gelangten 

Der  „ükean"  konnte  Kndc  April  seine  Gc- 
schwindigkcitsprobcn  in  tiefem  Uübser  erledigen. 
Die  abgesteckten  drei  .^cLmeiien  wurden  viermal 
durchlaufen  und  ergaben  die  efn/clncn  Durchlaufe 
folgende  Resultate  bei  einem  Tietyar.j^c  des  Schifies 
■von  hinten  2.=^  (>"  und  vorn  22' 10". 
'  I.  Üurchl.  gegen  leichte  Briese  ')].\\.  ,S  5  .S     \  h,.^  Kn. 


-     "i  „  -45  ,      I8.-40  . 

hierbei  aufgeitomtneRen  Umdrehungen  sind 


Kcgcn  .. 
mit 


St.B. 


III. 

IV.  . 

Die 
folgende : 

I.  Durchlauf  B.  B.  96<> 

II.  ,        ,  930 

III.  ,         ,  990 

IV.  H         «  924 

Als  Durchschnittsresultat  folgt: 

!«.'>  Kn.  bei  101  l'mdrehungen  und  1 1  t)60  j  PS. 
ist  demnach  mit  einer  bedeutend  geringeren 


1035 
'>2ü 
978 
924 


Es 


Maschinenstirke.  fQr  12  000  PS  waren  die  Maschfnen 

berechnet,  eine  beinahe  um  ein  k'n  ^rni-r-civ  Ge- 
schwindigkeit erreicht  worden.  Bei  den  Kohlenniess- 
fahrtcn  wurden  auf  der  ersten  der  voigeschriebenen Fahrt 
im  Mittel  I2  62H  IPS  gemessen  und  hctntc;  hierbei 
der  Kohlenvcrbrauch  pro  I  F  S  und  Stunde  unter  Be- 
nutzung der  \'orwärmcr  o.i>H4  kg.  Auf  der  zweiten 
Fahrt  wurden  im  Alittel  1 2  .^M  I  F  S  gemessen  mit 
einem  Kohlenverbrauch  pro  !  P  S  von  o.75r)  kg  die 
grösste  Maschincnicistung,  die  gemessen  wurde,  betrug 
13  341  IPS  bei  einem  Luftüberdruck  von  12  mm 
Wassersaule.  Besonders  betont  sei  noch,  dass  die  w  eit- 
rohrigcn  Kessel  einen  ganz  wesentlich  besseren 
Kohlenvcrbrauch  ergaben,  als  die  engrohrigen. 
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Zu  Artikel;  Das  Schul-  und  Transportschiff  .OkeaTi  ■    I  ig  24.    Anordnung  des  l'clemotors. 

Die  Vibrationen  der  Dampfschiffe. 

Von  R«ar-Adminii  George  W.  Melville,  Bqgineer  •  in  -  Chief  of  the  United  Slales  Navy, 

(Fortsetzung.) 


Abschnitt  IH. 
Das  Macalpiru  sdic  Svsfctn  der  Aus- 

bal  an  zierung. 
Da  .Macalpine's  Vortrag  wörtlich  in  den  Trans- 
actions  und  im  Engineering.  Band  LXXII.  Seite  63, 
abgedruckt  ist,*)  brauche  ich  hier  nur  einen  iturzen 


')  Ver^  HHch  Schifibiu  IH.  No.  1  v.  ft.  10. 1901,  &  IS. 


Auszug  aus  seinem  Vortrag  zu  geben  und  kann  midi 

bei  allen  Dct.nifs  auf  den  Vortrag  selbst  beziehen. 

Beschreibung  der  Konstruktion  und  Aus- 
balanzierung  der  Maschine. 
.Anstatt  irgend  eine  Zeichnung  der  früheren  Kon- 
struktion, welche  in  den  Transactions  und  im  En- 
pneering  veröftentlicht  ist,  abzudrucken,  gebe  ich  nur 
eine  Zeichnung  wieder,  welche  Macalpine  tSu  meinen 


DIgitized  by  Google 


No.  20. 


SCHIFFBAU 


Seite  m. 


vorjährigen  \'ortrag  ausgearbeitet  hat.  Fig.  24 — 26 
zeigen  eine  Viercylindo'-Vierliachcxpansionsmaschine 

mit  2  Kurbeln.  Oer  H  und  der  M  I  C\  linder  stehen 
direkt  über  den  Kurbeln.  Die  Kolbenstange  des  M  II 
ist  durch  Gelenke  und  einen  Balanzicr  mit  dem  Hoch- 
druckkreuzkopf \crbun<Jcn.  ebenso  die  Kolbenstange 
des  N  mit  dem  Kreuzkopf  des  M  i.  Es  ist  sofort 
ersichtlich,  dass  die  Aufwärtsbewegung  des  lloch- 
druckkolbens  genau  dieselbe  ist,  wie  die  Abwärts- 
bewegung desKolbens  des  M  B.  Durch  richtige  Be- 
iTiLssim^  der  bewcj^ten  .N\assen  kann  ein  voll- 
kommener vertikaler  und  horizontaler  Massen- 
ausgleich erreicht  werden,  denn  efai  verhaitoismässlg 
leichtes  Oc;^cnj,'c wicht  an  den  Kurbeln  gleicht  ver- 
tikal und  horizontal  die  rotierenden  Massen  genau 
aus.  Die  Hebel  und  Gelenke  können  so  angeordnet 
werden,  dass  sie  keine  freie  Horizontalkraft  erzeugen 
und  es  bcdari  nur  einer  richtigen  Bemessung  der 
mit  dem  Kreuzkopf  auf-  und  abgehenden  Massen,  um 
die  Vertikalkräfte  gleich  Null  zu  machen.  Sowohl 
Macalpine  wie  ich  geben  in  unseren  Vorträgen  die 
genauen  ikrcchnungcn.  Aus  diesem  Gründe  wQl  ich 
sie  hier  nicht  wiederholen. 

iMacalpine  übergab  mir  die  vürliegctide  Kon- 
struktion als  eine  Vcrbcsscning  der  in  seinem  Vortrag 
erwähnten  Maschine,  bei  der  die  Kreuzkopfenden 
beider  Gelenke  oberhalb  des  Hebels  lagen  *).  Er  fand 
nun,  dass  in  diesem  Falle  die  Bew^ng  des  einen 

*)  Vei^.  Schülhatt  III.  Nr.  1.  Seite  la. 
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Kolhi.tis  nidu  .1  b  s  0  1  M  t  genau  dieselbe  wie  die  des 
zugwhurijicii  Kulbciii.  i;t.  Obgleitli  diesfr  Unterschied 
in  der  Kolbenbewcgung  hei  der  ursprünglichen  Kon- 
struktion nie  mehr  als  ein  sehr  kleiner  Bruchteil  eines 
Zolles  war.  vermeidet  er  jetzt  auch  noch  diesen 
kleinen  |-ehler.  da  dies  ja  so  Iciiht  mo^licli  i^t 

Um  die  maschinenbaulichen  Sorzüge  der  neuen 
Konstruktion  vor  der  ursprünglichen  klarzustellen, 
führe  ich  aus  meinem  vorjährigen  Vortrag  folgende 
Stellen  an: 

«Die  LagerfHlehen  ?ind  bei  dieser  Konstruktion 

und  der  für  Hnndcl??cliiffc  durchweg  vergrössert. 
Obgleich  il:c  I  agcrt lachen  i'ruher  schon  reichlich  be- 
messen w  arciK  stellt  die  \'ergrüsserung  derselben  ein 
langes  Laufen  ohne  Nacharbeiten  der  Lager  ausser 
Frage. 

Dadurch,  dass  die  Kreuzkopfführungen  an  die 
Aussenseiten  gelegt  sind,  ist  die  Zugänglichkeit  be- 
trächtlich vetgrdssert  und  hierdurch  konnten  auch  die 

Hebel,  trotzdem  sie  höher  gelegt  sind,  näher  an- 
einander gerückt  und  ihre  Lager  aussen  also  leicht 
zugänglich  angeordnet  werden.  Durch  die  Anordnung 
eines  vorderen  Frame?  i?t  die  .^V'l^Llline  iiher  den 
ürundlagern  ganz  offen,  sodass  sowohl  diese  wie 
auch  die  Kreuzköpfe,  die  vorderen  Gelenke  und  die 
rTiiillcren  Ralanzierlager  selbst  beim  loiufen  der  Ma- 
schine leicht  bedient  werden  können.  Um  mehr 
Platz  am  .M  I  zu  erhalten,  werden  die  Schieber  des  H 
und  M I  von  oben  angetrieben.  So  sind  auch  die 
seitlichen  Führungen  für  diese  Schieberstangen,  wie 
Fig.  2o  zeigt,  üluriiiissig  geworden 

Die  Verlängerung  der  einen  Kolbenstange,  die 
durch  die  Aenderung  in  der  Gelenkanordnung  nötig 
^;L\vordcn  ist,  bLlrfiL;!  ><:\^  ir.tn.  aber  das  hierdurch 
entstehende  .Nkhrgewicht  ist  wieder  durch  Verkürzung 
der  Gelenke  fast  ganz  erspart.  Der  Beschfeunigungs- 
druck  dieses  Gewichtes  vermehrt  den  Druck  auf  die 
Lager  nur  um  0,1 7o  kg  pro  qcm,  sodass  also  dies 
GewKht  ohne  wesentlichen  Einftuss  ist. 

Die  Ausschlage  des  Hebels  aus  der  Horizontal- 
lage nach  oben  und  unten  sind  ungleich  gemacht. 
Dies  beeinflusst  die  Aushalanzierung  in  keiner  Weise, 
verhindert  ahcr.  dn??  fichcl  tind  ficlenk  ifti  oberen 
Totpunkt  des  Kolbcii.->  iit  eine  zu  scltr  gestreckte  Lage 
kommen  und  erleichtert  so  die  .lustierung  der  Ueber- 
t:agungsteile.  Die  Gelenke  sind  so  konstruiert,  dass 
St.-  sich  immer  genau  auf  eine  bestimmte  Länge  ein- 
stellen lassen.  Die  Hebel  können  nach  der  Rückseite 
der  Maschine  zu  leicht  entfernt  werden. 

Die  Ouer^'crbindungen  der  Cylindcr  sind  so  an- 
geordnet. da.ss  sie  durch  die  \^';lttnL;ulsdehnu^g  der 
Cylinder  möglichst  wenig  beeinflusst  werden. 

Etwas  von  dem  Gewicht,  das  dadurch  gespart 
i  i.  da.4s  die  hinteren  Cylinder  tiefer  gesetzt  sind,  ist 
zur  N'erstärkung  der  vorderen  Frames  und  der  Grund- 
platte verwendet,  sodass  das  Gesamtgewicht  nicht 
wesentlich  geändert  ist. 

Die  vorderen  Cylinder  sind  an  Bewegungen  in 
der  Richtung  der  Kurbelwelle  durch  eine  Backen- 
führung      dem  N'iedcrdruckcylindcr  verhindert 

Die  Vorderseile  der  Maschine  kaim  nun  der 
Mittelebene  des  Schiffes  zugekehrt  sebi,  was  meistens 


I  sehr  gut  p.n??t.    Zwischen   den  N'iedcri,'än,nen  wird 
I  nun.  da  sie  nicht  mehr  nahe  zusaiiuiieiikonimen.  ein 
!  weiter  Durchgang  auf  Deck   vorhanden  sein.  Die 
Niedergänge  brauchen  jetzt  nicht  so  viel  seitlich  von 
der  Mittellinie  der  Cylmder  an  der  Rückseite  der 

.N\asehine  zu  liegen;  die>e  Dcffnun^en  werden  daher 
nur  die  übliche  breite  haben  und  nach  den  Bord- 
seiten zu  wette  Gänge  an  Deck  offen  lassen. 

Die  Schieber  des  U  und  M I  können  nach 
oben  herausgezogen  werden,  die  des  M  Ii  und  N 
nach  unten.  Dies  passt  nicht  nur  gut  zu  der 
Konstruktion  der  Maschine.  ?nndcm  auch  zu  den 
näher  aneinander  liegenden  Niedergängen." 

Wenn  für  den  Massenausgleich  etwas  Gewicht 
zu  den  bewegten  Massen  der  Cylinder  an  der  Rück- 
seite der  .Maschine  hinzugefügt  werden  müsste,  würde 
!  ich  es  in  einzelnen  Fällen  für  gut  halten,  sie  teil- 
I  weise  zur  Verlängerung  der  Kolbenstange  zu  benutzen 
I  nnd  so  alle  Cylinder  gleich  hoch  zu  setzen.  Die  Frame- 
.  Anurdnuni^  w  inde  su  \  e:hes>ert  werden  Ulld  die  oberett 
Querverslrebungen  könnten  forlfailen. 

Ich  brauche  auf  die  lange  Diskussion,  die  sich 
über  die  Zulässigkcit  der  Ralanziers  entsponnen  hat. 
nur  insoweit  eingehen,  als  ich  sagen  kann,  dass  wir 
in  Amerika  die  Balanziers  kennen  und  uns  nicht 
davor  fürchten. 

Wenn  Balanziers  zulässig  sind  und  wir  sie  an- 
nehmen, können  wir  eine  vollständige  Lösung  des 
Vibration^pr()bieIns   verwirklichen.     Wenn   wir  sie 
nicht  annehmen,  können  wir  bei  Kolbenmaschinen  in 
dieser  Richtung  keinen  weiteren  Fortschritt  machen. 
Ihre  .Anwendiinj^  triebt  un-,  eine  leichtere,  einfachere 
und  weniger  Raum  beanspruchende  Maschine.  Bine 
\  nicht  vibrierende  Maschine  läuft  auf  jeden  Fall  auch 
besS'.T    und  sicherer     Wie  a;is   einer  Tcxtfit^iir  in 
dem    Macaipineschen    Anf>at7,    die    iWacalpinc  auf 
:  meinen  Wunsch  angcferti;L,M   hat,  hervorgeht,  bean- 
l  sprucht  seine   .N\aschine   viel    weniger  Raum.  Ii.h 
I  habe  gefunden,   da.ss   eine  Dreischraubenanordnung 
;  mit  dieser  Maschine  eher  möglich  war  als  mit  einer 
i  gewöhnlichen   Vierkurbelmaschine,    da    dann  die 
Maschinenräume  zu  lang  wurden. 

Möglichkeit  des  Ausgleiches  gegen  Torsions- 
schwingungen. 

Die  in  Fig.  24—26  dargestellte  Maschine  hat 
ein  vom  Bcschleunigungsdmck  herrührendes  Torsions- 
moment. Wenn  man  die  Cylinder  übereinander  setzt 
oder  einen  dritten  Cylinder  auf  der  anderen  Seite  der 
Mittelebene  der  Maschine  hinzufügt  und  mit  einem 
Hebel  an  die  beiden  anderen  Cxlinder  anschliesst. 
kann  das  Torsionsraoment  ebenso  klein  gehalten 

I  werden  wie  bei  gewfihnlichen  Maschinen.  Diese 
Anordnungen  eignen  sich  aber  nicht  für  Schiffs- 

1  niaschincn. 

I       Macalpine  hat  mich  schon  vor  langer  Zeit 

darauf  aufmerk?ani  gemacht,  dass  ein  fast  voll- 
I  ständiger  Torsionsausgieich  durch  Vermehrung  der 
I  Zahl   der  KuriKln   erreicht  werden   kann.  Bei 

.1  Kurbeln  unter  1 20 "  und  gleich  schweren  Massen 
I  für  jeden  Cylinder  ist  das  Torsiunsmoment  der 
I  ganzen  Maschine,  wenn  das  Torsionamoment  erster 


Digltized  by  Google 


Ordnung  für  die  vorderste  Kurbel  durch  Q  cos  H 

dargestellt  wird: 

C,  cos  «  +  C,  I  cos  (V  +  1 20')  +  Cj  cos  ( —  1 20'^)  (). 

Für  das  Torsionsmoment  zweiter  und  vierter 
Ordnung  ergibt  sich  ebenso: 

C>cos2W-C2Cos2(<'-  12tt">  +  C.,cos2i/'  ■  120")  --  0. 
Clcos4tf-tCiCOS4{H+l20^)  +  Q,  C(»40  —  i2ü*J  0. 
fn  ähnlicher  Weise  lassen  sich  die  einzelnen 

Stc'ULTimj^stcik'  ausbalaii/^ieien.  Für  erste,  zweite 
und  vierte  Ordnung  gicbt  dies  vollständigen  Torsions- 
ausgleich. 

|-ür  sehr  i^rosse  .Wascliirien  '»vürde  es  wahr- 
scheinlich ratsam  sein,  3  Kurbeln  und  ö  Cylindcr  zu 
verwrenden.  da  es  dann  so  wie  so  üblich  ist.  die 
Cylinder  durch  Teilung  derselben  zu  verkleinern. 

Bei  4  Kurbeln  unter  Kreuzstellung  könnten  wir 
nur  ToTsionsausglcich  erster  und  zweiter  Ordnung  i 
erreichen.  I 

Wirkung  des  fehlenden  Torsionsausgleiches. 

Ich  bin  nun  der  Ansicht,  dass  es  aber  gamicht  1 
cininal  niniir  i^t,  ^  Kurbeln  und  0  Cylindcr  des  | 
Ausj^lciehcs  wegen  zu  vcrwcndLn,  da  überhaupt  keine 
fühlbaren  TorsionSwCbwingungen  entstehen.  Den 
praktischen  Beweis  hierfür  habe  ich  bereits  im 
vorigen  Abschnitt  gegeben.  leli  will  jetzt  nur  _i;anz 
kurz  einen  Auszug  aus  einem  .Abschnitt  meines  und 
Malcalpines  Aufsatz«  geben,  der  über  die  Wiilcung 
de>  fehlenden  Torsionsausgleiches  seiner  Zweikuibei- 
niaseiiine  handelt. 

Die  Dauer  einer  Torsionsschwingung  einer 
runden.  Iromogenen  Röhre  mit  zwei  Knotenpunkten, 
also  der  schlimmsten  dcnkburen  Vibration,  ist  in 
Sekunden  

T-lV"g      .  .  (Gleichung  8). 

worin  I  =  Länge  der  Röhre  in  Fuss. 
g=  .^2.2. 

fi  —  Gewicht  des  elastischen  .N\ateri.ils  der  Röhre 
in  engl.  Ffund  pro  Kuhikfuss    5i)()  für  Stahl.  ; 

ft  -  Gleitmodul  in  engl.  Pfund  pro  Quadratfuss 

12  •  144     10''  für  Stahl  | 
Die  elastische  Röhre  soll  ui>erall  gieicliiurnuj;  iiitt  : 
unelastischem  .Material  gefüllt  sein,   bis   ihr  Träg-  | 
heitsmoment  das  n  -  fache  der  ungefüllten  Röhre  be- 
trägt. In  ähnlicher  Weise  ist  der  elastische  Schiffs-  ' 
körper  mit   Hot/.   MasLhiiicnteile  und  I^dung  an- 
gefüllt, die  wenig  zu  der  elastischen  Wirkung  bei-  j 
tragen.  Ans  Zahlen,  die  ihm  sein  Freund.  Professor  i 
F.  P.  Pur\  i?,  mitteilte,  s.hl  iss  .Macalpine.  dass  dieses  n 
für  ein  Schiff  von  3  bis  etwas  weniger  als  2  variieren 
wird,  wobei  diese  Zahl  für  ein  Kriegsschiff  näher  an 
der  unteren  Oren-ze  liej^t 

Wenn  wir  eine  Röhre  (Schiff)  zu  ürunde  legen, 
die  400  Fuss  lang  ist  und  eine  Masdiine  von  1 1 2,5 

FnTilrcfiunjjcn  pro  Minute  träiit  tmd  n  zu  2  rcsp.  .\ 
und  sogar  zu  4  annehmen,  erhalten  wir  mit  Hülfe  der 
Gleichung  8 

n      f-aktor  für  das  Trägheitsmoment     2      3  4 
N     Schwingungszahl  pro  Minute    .  lll(>  913  7V»1 
S  --'Zahl  der  synchronen  Perioden  .  Q.Q   8,1  7,0 
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Damit  das  Schiff  sich  wie  eine  Rödrc  verhält, 
muss  es  gegen  Torsion  starr  genug  sein,  d.  h.  die 
einzelnen  Querschnitte  dürfen  Ihre  Form  bei  einer 
Verdrehung  nur  ganz  vvcnicj  .ändern.  I)t(?c  Beilin^^ung 
ist  bei  einem  Schiff  durcli  die  Spanten.  Uecksbalken 
und  Schotten  reichlich  erfüllt,  sodass  die  obigen 
Resultate  nicht  viel  von  der  Wirklichkeit  abweichen 
werden.  Besonders  ist  dies  der  Fall,  du  die  Zeit 
einer  Vibration  in  demselben  \erhaltnis  zunimmt, 
wie  die  Quadratwurzel  der  elastischen  Reaktion  ab* 
nimmt.  Die  verhältnismässige  Aenderung  der  Periode 
ist  daher  viel  kleiner  wie  die  der  dastischen  Reaktion. 

Da  dieser  ?ynchrnni?mti?  nur  hei  Torsions- 
moraenten  höherer  Ordnung  eintritt,  fragt  man  sich 
natürlich: 

l'm  wieviel  grösser  sind  die  Tnrsionsmnmente 
der  verschiedenen  Ordnungen  bei  dieser  .Maschine  im 
Vergleich  »i  den  gewöhnlichen  Maschmen? 

Macalpine  gieht  liieifibcr  genaue  Berechnmigen. 
bei  denen  er  die  Zunahme  der  Torsionsmomcntc.  die 
wie  bei  sdnem  System  durch  zwd  anf  eine  Kurbel 
wirkende  C\'Iinder  entstehen,  gej^enüber  den  bei  zwei 
direkt  wirkenden  Cylindem  auftretenden  Torsions- 
momenten angiebt.    Die  Resultate  sind  fblgaide: 


Ordnung  Zunahme  in  pCt. 

II  25.7 

in  0 

IV  7 

V  0 

VI  3.4 

VII  0    IK  S^  W, 


Bei  den  höheren  Ordnungen,  mit  denen  Syn- 
chronismus auftreten  kann,  ist  daher  gegenüber  ge- 

wölmlielien  Maschinen  keine  nennenswerte  Vergrosse- 
rung  des  i  orsionsniomciitcs  vorhanden.  Wir  brauchen 
daher  diese  V  ibrationen  nicht  zu  fürchten,  da  sie  bei 

gewöhnlic'ie:!  .Masctiin.-n  iiicJtt  auftreten. 

.Nun  muss  ich  noch  über  das  ziemlich  grosse 
Torsionsmoment  erster  Ordnung,   das  bei  dieser 

Maschine  gegenüber  der  gcw  nhiiliciicn  .\kiscliine. 
auftritt,  sprechen.  Es  wird  keine  elastischen  Tursions- 
schwingungen  hervomifen.da  die  langsamsten  Torsions- 
schwiiigtins^cn  7  bis  10  .Mal  so  oft  auftreten  als  dieses 
Torsionsmoment.  aber  es  wird  das  Schiff  wie  einen 
starren  Körper  verdrehen. 

Wenn  <,  ,  die  grösste  N'erdreinnig  des  Schiffes 
aus  seiner  Rubelte,  gemessen  als  Winkel,  und  b 
die  halbe  Breite  des  Schiffte  darstellt,  daan  ist  der 

grösste  lineare,  von  einem  C\linderpaar  herrührende, 
Vertikalausschlag  an  der  Seite  des  Schiffes 

.      mr  Db       ^,  .  . 
jr,  b   j   iQleichung  «ü) 

worin  m  die  auf-  und  abgehenden  Massen  jedes 
Cylinders 

r  den  Kurbelradlus, 

D  die  Entfernung  der  Cylindermitten  querschiffs  ge- 
messen nnd 

i  das   rräghcitsmument  des  Schiffes  um  die  IJiigs 
achae  lur  diese  Vibrationen  darstellen. 


/■ 
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Die  in  Fig.  24  2o  dargestellte  Maschine  ist 
ungefähr  ebenso  stark  w  ie  jede  Maschine  des  Linien- 
schiffes der  Vereinigten  Staaten  .Alabama".  Mit 
den  Gewichten  der  früheren  Konstruktion,  die  wenig 
von  den  Oewichten  der  jetzigen  KonstruktioQ  ab- 
weichen, weist  dann  Macalpine  aus  Gleichung  Q  nach, 
dass  beide  Cylindcrpaare  für  die  »Alabama"  ein 
f  1  b  u,U043  Zoll  oder  einen  Oesamtausschiag  von 
noch  nicht  '  m  Zoll  ergeben  wfirden. 

Wenn  ein  Ocschütz  qticrah  auf  eine  drei  (englische 
Land-}  Meilen  entfernte  Scheit>e  gerichtet  würde, 
wQrde  dies,  da  die  halbe  Schiffsbreite  .^(>  Fuss  beträgt, 
dne  sichtbare  Bewegung  des  Zieles  auf  der  Scheibe  von 
1       3     5280      ,  ,  -  . 

^  4.4  ZoU  ergeben. 
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Die  Verdrehung  zweiter  Ordnung  für  das  Schiff 
als  starren  Körper,  wird  im  Vergleich  mit  der  ersten 
Ordnung  sehr  klein  sein,  f'ür  Schiffe,  die  sich  ähn- 
lich sind,  wird  der  Winkelausschlag  y,  konstant 
sein  und  der  Ausdrucli  «-(b  wird  b  proportional 
sein.  Daher  wird  settost  bei  kleinen  Sehiffieti  mit 
starken  .Maschinen  der  Ausdruck  Cj  b  klein  bleiben. 

Ich  halte  das  Macalpinesche  Maschinensystem 
sowohl  theoretisch  wie  praktisch  für  gut  und  bin  der 
Ansitiit.  dass  wir  mit  seiner  Annahme  alle  die 
grossen  Schwierigkeiten  beseitigen  würden,  die  sich 
bei  nicht  ausgeglichenen  Maschinen  zeigen. 

Wenn  ich  mich  irre,  dann  irre  ich  mich  in 
i  guter  Gesellschaft,  denn  Fhilip  Watts  und  Macfarlane 
I  Cray  sind  derselben  Ansicht  wie  ich. 

(FmrtsetzuQg  folgt.) 


Mitteilungen  aus  Kriegsmarinen. 


Deutschland. 

Ueber  die  Bildung  der  aktiven  Sctilacht- 
flotte  hat  der  Kaiser  folgende  Bestimmungen  ge- 
troffen: 1.  Nach  Auflösung  der  diesjährigen  Herbst- 
fibungsftotte  werden  die  Reservedivisionen  der  Ost- 

iKid  .\[>rdsee  vorübergehend  aufgelöst.  .•Xus  den 
Stammschiffen  dieser  Rcservedivisionen  wird  das 
zweite  aktive  Geschwader  gebildet.  2.  Aus  den  beiden 
aktiven  Gcsctuv  adern  um!  den  /iij^jclcilten  Aiifklärungs- 
schiften  wird  die  aktive  Schlachtilottc  gebildet.  Der 
Chef  des  ersten  Geschwaders  ist  gleichzeitig  Chef 
der  aktiven  Schlachtflotte.  ^.  Der  Chef  des  zweiten 
Geschwaders  erhält  /luiächst  den  Stab  eines  Ge- 
schwaders von  Kii.-tcn Panzerschiffen.  4.  Der  Chef 
des  zweiten  Geschwaders  erhält  die  disziplinaren  und 
ürlaubsbefugnisse  des  Chefs  eines  selbständigen  Ge- 
schwaders, der  Befehlshaber  der  .Xufklärungsschiffe 
diejenigen  des  Chefs  einer  selbständigen  Division  von 
Kreuzern.  .S.  Es  erhalten  die  hßhere  Gerichtsbarkeit 
1.  Instanz  der  zweite  Admiral  Je-;  cr<lcn  f  k-^c!iu adcrs 
für  das  erste  Geschwader,  der  Chef  des  zweiten  Ge- 
schwaders flir  das  zweite  Geschwader,  der  Befehls- 
haber der  Anfklärungsschiffe  für  die  Aufklärungs- 
schiffe. Die  höhere  Gerichtsbarkeit  zweiter  Instanz 
wird  für  alte  Schifft  der  Flotte  vom  Chef  der 
Schlachtflotie  aii<?^eriN  o.  An  der  Organisation  und 
L'ntcrstcliuiii^  der  Turpcdobootsflottillcn  wird  nichts 
geändert. 

Lines  der  ältesten  Kriegsschiffe  der 
deuti»cheniVlarin€,  das  K.anont'nboot,.Hyäne** 
blickt  jetzt  auf  ein  2.S jahriges  Bestehen  zurück.  Das 
auf  der  Werft  in  Wilhelmshaven  erbaute  Schiff  lief 
genau  nach  der  furchtbaren  Katastrophe  von  Folke- 
stone  w  ill  Si.ipe!  Das  Kanonenboot  hat  bei  der 
ürwerbung  unserer  Kolonien  wesentliche  Dienste  ge- 
leistet. Bs  gehörte  dem  westafrikanischen  Geschwader 
imtcr  Kontrcadmiral  Knorr  an.  war  dann  ne  in  lahrc 
lang  auf  der  weslalrikanisclien  Station  in  Kamerun 
stationiert,  von  wo  aus  es  wtederhoK  erfolgreiche 
Strafexpeditionen  gegen  aufrührerische  Ncgerslämme 
unternommen  hat.    Als  es  für  den  StutiunsUicnst  in 


fremden  Cewikssern  nicht  mehr  ausreichte,  kehrte  das 

Schiff  IHM?  in  die  Heimat  zurück,  wurde  zu  Ver- 
messung&zwecken  umgebaut  und  dient  seit  1899  als 
Vermessungsschiff  der  Nonteeestation.  Das  Ver- 
messungsschiff .Hyine*  wird  jetzt  vom  Kapittnleiitaant 
Kopp  befehligt. 

»Marine  Review"  berichtet  aus  Newport  News. 

dass  das  Kanonenhnnt  ..Panther"  dort  cini^etrDffcn 
ist  und  einer  dreimonatlichen  Reparatur  unterzogen 
werden  soll.  Kreuzer  „Qazelle**  ist  zur  Zeit  in 
Chartestnn,  nachdem  er  ebenfall.«  in  Newport  \ew4 
gründlicli  ülKrliult  worden  ist.  \un  dort  unternimmt 
er  eine  Kreuzfahrt  nach  dem  Norden,  die  dann  im 
Spätsommer  in  Newport  enden  soll.  Kreuzer  „Falke" 
wird  der  „Gazelle"  folgen,  und  dann  soll  auch 
„Vineta'*,  die  bereits  zweimal  behufs  Reparatur  in 
Newport  war.  noch  einmal  dahin  zurückkehren.  Man 
nimmt  an.  dass  in  Zukunft  alle  Inshindsetzungsarbeiten 
für  die  dentschen,  in  Amerika  statfonieTten  Schiffe 
daselbst  ausgeführt  werden  sollen. 

Dem  soeben  erschienenen  .lahrbuch  des  .Nauticus" 
entnehin  I  cch  einii^e  bislang  nicht  veröffent- 

lichte Probefahrtsresultate.  Von  den  Linien- 
schiffen haben  „Wittelsbech"  .Wetttn"  und  ..Zaeh- 
ringcn"  die  Proben  erledigt.  .Wittelsbach'  liat  als 
Maximalleiätung  14  75U  1  H  S  entwickeh  und  dabei 
die  ausbedungenen  18  Seemeilen  Geschwindigiceit 
nicht  voll  erreicht.  „Zaehringcn"  ist  bei  einer  gleichen 
.Waschinenleistung  1  T.os  Seemeilen  gelaufen.  In 
tiefem  Wasser  wird  die  verlangte  Geschwindigkeit 
erwartet  werden  kennen.  Wcltin  hat  mit  1."^  50ri  I  p  S 
18. ] 2.5  Seemeilen  erreicht..  Nähcrc  .Angaben  werden 
noch  über  die  Ergebnisse  der  .Wittetsbadi'-Proben 
gemacht 

.Mittlere  indiz.  Leistung  der  Ilaupt-Tiascliinen 
„  Lnidrehungcn 

Luftdruck  unter  d.  Rost  und  Cylinder- 
kcssel 

Mittlere  Luftdruck  unter  d.  Rost  und  Wasser- 

rohrke.ssel 


14  483 
104 

1 1  mm 


."^4  mm 


Kohltinverbrauch  pro  indiz.  i^tcrdestärkcä St.  O.slo  kg. 
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Verbrannte  Kohle  pro  qni  Rost-Cylinderkessel    102  kg. 
Verbrannte  Kohle  pro  qm  Rost-Wasser- 
rohrkessel 182  kg. 

Die  24  stündige  Kolilcntnessfahrt  ergab  bei  einer 
mittleren  Leistung  von  10  085  IPS  einen  Kohlen- 
verbrauch von  0.85  kg.  die  Umdrehungen  der  Ma- 
schinen betrugen  95  und  der  I. uff  Überdruck  war  für 
Cyliiitlerkessel  0.  für  \^  a>:^frr<)hrkessel  25  mm  Wasser- 
säule. Während  der  76  stündigen  beschleunigten 
Dauerfahrt  wurde  eine  inittkrc  Leistung  von 
und  eine  (ieschwiiidigkcit  von  Seemeilen  ^;e- 

irnssen. 

Derselben  Quelle  entnehmen  wir  auch  die  Probe- 
fahrtsdaten des  grossen  Kreuzers  ^fPrinz  Heinrich". 

Bei  der   stündigen  forcierten  Fahrt  wurden  gemessen: 
Mittlere  Maschinenleistung  15  7UJ  IPS. 
„      Umdrehungen  1 27 

Ocschwindigkcit  2n  Seemeilen. 

Die  2-1  stündige  Kohlenmessfahrt  ergab: 
Kohlen  verbrauch  0,86S  leg. 

Umdrehungen  1 1 1 

Oesamtleistung  10  Abb  l  P  S. 

Luftüberdruck  i.  d.  Meizräumcn  10  mm  Wassersiuie 
Schiffsgeschwinüigkeit  18.16  Seemeilen. 

Der  am  9.  Juli  von  der  Werft  der  A.  -  Q. 
Weser  in  Bremen  vom  ."^tapel  gelassene  kleine 
Kreuzer  „L**  hat  den  iNamen  nBremen*'  erhalten. 

Der  Stapelbuf  erfolgte  der  ritimlichen  und  Strom- 
verhältnissc  wegen  mit  der  Breitseite  Das  Schiff, 
dessen  Stapellaufsgewicht  inkl.  Wasserballast  und 
Schütten  ca.  1400  Tonnen  betrug,  ruhte  auf  21 
Schütten.  Kurz  vor  dem  Sfapellauf  wurden  die  letzten 
Stapelklüt/e .  auf  welchen  das  Schifi  während  des 
Baues  auflag,  fortgeschlaj^en ,  so  dass  das  ganze 
Gewicht  auf  den  mit  Seife  j^eschmierten  21  Schlitten 
ruhte,  welche  mit  Tauen  an  der  Helling  befestigt 
waren.  Diese  2  1  1  laltetaue  wurden  gleichzeitig  durch 
21  Fallbeile  durchgeschlagen,  indem  die  in  einem 
Punkt  zusammenlaufenden  Tfaltetane  durch  ein  weiteres 
I-allbeil  zerschnitten  wurden.  Die  ,, Bremen"  j^e- 
hört  dem  verbesserten  „Gazelle  "-Typ  an.  von  dem 
zur  Zeit  ausser  ihr  noch  dte  kl.  Kreuzer  ,.K"  und 
„f'rsatz  Zielen"  auf  Stapel  stehen  Die  Hauptab- 
nies^ungcn  sind  folgende:  Länge  zwischen  den 
Loten  103.8  m.  Breite  13.2  m.  äitenhdhe  7.7.>m. 
Wasscrverdränf;unp;  hei  5  m  Tiefgang  ca.  320Ü  Tonnen, 
Geschwindigkeit  mit  10  000  indizierten  Pferdestärken 
ca.  22  Seemeilen  in  der  Stunde.  -  Armierung: 
10  Stück  10.5  cm  Schnellfeuergeschütze,  lo  Stück 
3.7  cm  Maschinenkanonen.  4  Stück  8  mm  Maschinen- 
jj;e\^elire.  2  L'nterwassertorpedorohre.  Besatzung: 
28U  .VUuin  inklusive  Offiziere.  Das  Schiff  hat  lOWasser- 
rohrkesse)  von  15  Atmosphären  Udierdnick  und  künst- 
Kcheni  Zug.   Der  Kohlenvorrat  betragt  800  Tonnen. 

England. 

L'eber  den  Stand  der  Kriegsschiffbaulen  im 
I.  Halbjahre  1003  macht  „The  Rngencer"  folgende 
Angaben.  Auf  der  Staatswerft  in  Portsmouth  lief 
im  Januar  Panzerkreuzer  „Suffolk"  vom  Stapel,  nach 
einer  Bauzeit  vcnj  fast  2  Jahren.  Im  Tel^ruar  wurde 
der  Kiel  zum  Linienschiff  .New  Zealand'  in  Portsmouth 
und  Pansetkfeuzer  .Duke  of  Edinbuigb"  in  Pembroko 

ScUSluu  IV. 


gestreckt  Auf  Stapel  befinden  sieh  noch  „King 
Eduard  Vll."  in  Devonport  und  Panzerkreuzer  „Oe- 
vonshb«"  in  Chatham.  Ein  neuer  Kreuzer  ist.  wi« 
wir  bereits  an  dieser  Stelle  früher  hericlitet  haben, 
in  Pembroke  auf  Stapel  gelegt,  der  vermutlich  „Duke 
^ot  York"  heissen  soll.  Fertig  wurden  Schlachtschiff 
„Vencrahic"  und  Kreuzer  „Racchantc"  in  Chatham. 
„Bsscx"  niacht  i'rubcl'ulmen.  jeducli  immer  noch  mit 
Unterbrechungen,  da  sie  zum  Teil  wenig  befriedigend 
verliefen.  Die  sloops  „Cadnius  und  Clio"  befiiiden 
sich  in  Sheemess  in  der  Fertigstellung. 

Von  den  !■  rivatwerften  erwähnen  wir  zunächst 
Armstrong '  in  Üiswick.  Dort  ist  Panzerkreuzer 
„Ijincaster*  fast  fertiggestellt,  Kreuzer  „Hampshire" 
demnächst  bereit  zum  StapcllauL  Im  Herbst  kann 
auch  Kreuzer  III.  Kl.  »Amethyst"  zu  Wasser  gelassen 
werden.  Soeben  begonnen  Ist  mit  dem  .Advenhire". 
einen  vom  neuen  Typ  der  ..!-Ieet  Sconts".  Von 
den  Werken  Hawthorn  Leslie  &  Co.  wurden  die 
Maschinen  für  den  in  Portsmouth  erbauten  Pkuizer- 
krenzer  „Kenf  und  für  den  in  Riswick  vom  Stapel 
gelassenen  „l-aiicaslcr'^  fertiggestellt.  Die  Maschinen 
des  .Cornwall'  werden  zur  Zeit  in  Pembroke  an 
Bord  montiert.   „Hampshire"  wird  seinen  Treibapparat 

'  im  Herbst  erhalten.  In  den  ersten  Anfängen  befinden  sich 
die  Maschinen  und  Kessel  des  „Duke  of  Edinburgh". 

I  Derselbe  wird  übrigens  eine  gemischte  Kesselanlag» 

I  teils  Cylinder-.  teils  Babcock  &  Witcox-Kessel  be- 
kommen.   Begonnen  wird  ferner  mit  dem  Bau  der 

i  neuartigen  sechscylindrigen  Iii 000  1  PS-Maschinen 
der  .Adventure". 

F^alniers  Shipbuiidung  Co.  in  Jarrow  beschäftigte 
sich  im  verflossenen  Halbjahre  mit  dem  Umbau  des 
alten  Linienschiftes  .Howe*.  Ferner  hat  die  Firma 
drei  von  den  im  Auftrag  erhaltenen  Dcstrnvers  vom 
Stapel  gelassen.  Auf  der  Helling  befindet  sich  nodi 
der  kleine  Kreuzer  »Saf^ir''. 

Auf  den  Thamc?  Iron  Work?  hat  man  mit  dem 
Bau  des  Panzerkreuzers  „Black  i^rince"  vom  ..Duke  of 
Edinburgh" -Typ  begonnen,  jedoch  konnten  bis  jetzt 
erst  350  t  eingebaut  werden.  Diese  Verzögerung 
erklärt  sich  aus  den  jetzt  herrschenden  Bestrebungen 
der  Admiralität,  die  .Waschinen,  Hilfsmaschinen  etc. 
auf  den  Schiffen  einer  Klasse  vollstindig  gleich  zu 
machen.  sod»s  man  die  einzelnen  Teile  unter  ein- 
ander vertausclien  kann.  Die  F:rbaucr  der  Schwester- 
schiffe des  „Black  Princc"  werden  sich  bis  in  alle 
Details  an  die  Pline  und  Ausführungen  der  Thames 
Iron  Works  zu  halten  haben. 

Humphrys  Tennant  Co.  in  Deptiord  haben  die 
Mascbinenanlagen  f&rdie  IHinzerkreuzer  „Berwick"  und 
„Suffolk"  fertiggestellt.  Die  beiden  Hauptmaschinen 
für  das  1  jiüenscliiif  „New  Zealand"  sind  bereits 
zur  Hälfte  montiert.  Eine  grosse  Zahl  von  Niciausse- 
Kesseln  für  Schiffe  der  englisclien  I-lotte  sieht  man 
in  verschiedenen  Baustadieti  in  der  Kcsselscluiiiede 
der  Finna  aufgestellt. 

Yarrow  &  Co  in  Poplar  haben  die  \  icr 
25 '/s  Kn  -  Destroyers  „Usk",  „Ribble",  „Trenf  und 
-Weiland"  im  Bau.  Sie  werden  zwei  vierzylindrige 
3  fach -Expansionsmaschinen  von  7500  1 P  S  erhalten 
nebst  vier  Yamw-Wasaefrohriieaaeln. 
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Bei  Laird  Bröthen  sind  drei  der  neuen 
25'/,  Kn-Destroyefs  vom  Stapel  gelaufen.  ..Foylc". 
«Itchen*  und  .Arun".  W:  vienc.  „Hl;ickwater" 
genannt,  ist  zum  Ablauf  bereit.  Der  kleine  Kreuzer 
„Topas"  wird  In  wenigen  Wochen  vom  Stapel  gehen, 
wälirend  das  Schwestendiiff  „DUunond"  jetzt  be- 
plattct  wird. 

Der  Torpedoboots/crstiircr  „Velox'%  erbaut  von 
der  I'arsons  Marine  Steatii  '  i  rhiiic  Co.  in  Wailscnd. 
hat  scim;  Probefahrten  erlcoii;!  nnd  ist  zur  Abnahme 
bereit.  Sie  bestanden  aus  einer  24  Stunden  -  Fahrt 
mit  13  Kn  und  einer  gicichlangen  Probe  mit  \H  Kn. 
Kr  hat  dieselben  Dimensionen  wie  die  ..Viper",  ist 
210'  lang.  21'  breit  und  12'  h"  tief  Die  Turbinen- 
anlage für  den  Üestroyer  ,yEden'%  die  ebenfalls  von 
der  Panons  Co.  erbaut  wurde,  ist  jetzt  im  Schiff 
montiert  und  wird  in  wcni^^cn  Wochen  probchcreit 
sein.  „Eden"  ist  22U'  lang.  23'  0"  breit,  hat  den- 
selben Tie^ang  wie  ..Velox'*  und  besitzt  drei  Turbinen, 
eine  Hochdruck-  und  zwei  Niederdruck  Turbinen,  jede 
arbeitet  auf  einer  Welle  mit  zwei  l'rr)pellern.  Auf  j 
die  Innenseite  des  Auspiiif-deiuuises  jeder  der  Nieder- 
druck-Turbinen ist  )e  eine  Turbine  für  Rückuärls- 
gang  gesetzt.  Ausser  deiv  liauptmaschinen  sind  tiücli 
zwei  Hilfsmaschinen  für  kleine  Fahrt  eingebaut,  um 
noch  eine  gewisse  Oelconomie  bei  geringer  Leistung 
zu  erzielen. 

Do-  Ideine  Kreuzer  ifAmethyst''  wird  ebenfalls 
Turbinen  vtm  der  Parsons  JMarine  Steam  Turbine  Co. 
erhalten. 

Recht  interessante  Angaben  macht  The  Enginecr 
über  die  Vcrglcichsfalirten  der  Kreuzer  „Hyacinth" 
und  ,,Minerva",  die  dem  vom  Kesselkomitee  lier- 
ausgegebenen  lilaubuch  entnommen  sind.  BckanntliLh 
hatte  auf  einer  Weltfahrt  nach  und  von  üibraltar  die  1 
..Minerva"  die  ..Hyacinth"'  geschlagen.    Der  Fiencht  j 
führt  nun  aus.  dass  der  1  nterschicd  in  der  Oc-  ' 
schwindigkeit  zweier  Schiffe  allgemein  zurückgeführt 
werden  müsse  auf  die  Verschiedenheiten  der  Schiffs- 
form,   der    [-i^cnreihiinj^    der   .Maschine    und  des 
Wirkungsgrads  des  Propellers.    Nach  den  .Modeil- 
schleppversuchen  war  festgestellt  worden,  dass  bei 
gleichen  Bedini^unj^a-n  die  „Hyacinth"  .100  I  P  S  mehr 
brauchte  alb  Miiieiva  bei  20  Kn.  loo  IPS  bei  IHKn, 
und  annähernd  ebenso  viel  bei  !(>  Kn.    Mithin  kann 
die  Schiffsform  von  keinem  erheblichen  f£inf1uss  ge-  i 
wesen  sein.  Was  ferner  die  Reibung  in  der  Maschine  ' 
betrifft,  so  fand  man,  dass  dieselbe  hei  beiden  Schiffen  j 
last  gleich  gross  war  und  ca.  5  pCt.  der  vollen 
Leistung   betmg.    So  bewegte  sie  sich  auf  der 
„Hyaciiitlr  /w  iNjuii        IPS  für  24. .'^  l'mdrehungen 
und  2»3.(i  IPS  bei   l»U  Umdrehungen  d.  St.  B.- 
Maschine.   Auf  der  „Minerva"  waren  265,8  IPS  ' 
erforderlich,  um  die  St.  B.- Maschine  auf  14.1  Tnurcii  [ 
zu  bringen,  wohingegen   2H.H  1 P  S  genügten,  um 
20  Touren  zu  erzielen.    F,s  blieb  also  nur  noch  die 
Verschiedenheit  der  Propclier   al^   eiii/i^e  Ursache 
übrig.    Zur  l'ntersuchu»^  dicaci  1  ia^ic  wurden  nun 
5  Propeller  angefertigt,  die  der  Bericht  A.,  B.,  C. 
D.  u.  E.  nennt.    Die  hauptsächlichsten  Ergebnisse 
waren,  dass  „Hyacinth"  init  ftirera  ursprünglichen  . 
Propeller  bei  10  166  [PS  ]8«6  Kn,  mit  Propeller  | 
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Modell  „H"  19.07  Kn  bei  10  003  IPS  gelaufen 
war.  So  wurde  denn  eine  neue  Wettfahrt  veranstaltet 

„Hyacinth"  mit  Propeller  ..F".  ...Minerva"  mit  den 
ursprünglichen  Schrauben.  Die  Resultate  waren  bei 
weitem  gflnstiger  diesmal  für  die  mit  BeileviHe-Kesseln 

ausgerüstete  ..Hyacinth"  als  das  erste  Mal.  Sie  hatte 
ihre  Fahrt  in  \^h  Std.  gcniaclit  und  mn.S  t  Kohle 
verbraucht,  die  mittlere  .Maschincnleistung  soll 
7000  IPS  betragen  haben  .  Minerva"  fuhr  l(»0  Sid 
und  verbrannte  «W)  t  Kulilc.  Die  ganze  durchlaufe-nt 
Seestrecke  betrug  2S33  Seemeilen  für  ...Minerva  "  und 
2390  Seemeilen  für  ..Hyacinth".  Den  ßclleville- 
Kesseln  der  letzteren  wird  dann  ein  grosses  Loblied 
gesungen. 

Zwischen  den  Rauchrohren  der  Cylindcrkcssel 
auf  „.Minerva"  dagegen  sollen  sich  sügcimniUc  Vojjcl- 
nester  gebildet  haben,  und  die  Feuerungen  bald  ganz- 
lieh  verschlackt  gewesen  sein.  Um  den  Dampfhalten 
zu  k5nnen.  musste  dauernd  mit  50  mm  Wassersäiüe 
Luftübeniruck  gefahren  werden. 

Der  Frischwasserverbrauch  auf  „Hyacinth"  be- 
trug weniger  als  die  Hälfte  der  erwarteten  .Menge, 
während  „Minerva"  dieselbe  um  l7.lpCt.  überschritt. 
Noch  ist  nicht  festgestellt,  weshalb  der  Frischwasser- 
verbrauch zwischen  so  weiten  Grenzen  variirle,  ..Hya- 
cinth'" brauchte  1  70t  I-'rischwasserin  l36Std  ,.,,Miner\  a" 
1K3  t  in  ibO  Std.  Im  übrigen  ist  man  über  diesen 
relativ  grossen  Verbratich  sehr  unzufrieden.  Zum 
Schluss  wird  der  Befriedigung^  über  die  sonstigen  Fr 
gebnisse  der  Versuche  Ausdruck  gegeben;  man  ist 
erfreut,  dass  einerseits  die  „Minerva  *  sich  nicM 
schlechter  gezeigt,  und  andererseits  ..Hyacinth"  er- 
heblich bessere  Resultate  ergeben  habe  als  das  erste 
Wal  [)er  Hauptgrund  dazu  liegt  wohl  in  der  Aus- 
wahl des  l'ersonals,  das  auf  der  zweiten  Reise  an 
Bord  der  .Jiyacinth"  anscheinend  sogar  besser  ein- 
geübt gewesen  $ei  als  auf  der  „Minerva." 

Frankreich. 

Panzerschiff  „Henri  IV."  hat  am  2.1  tiini  seine 
Volikraftl'ahrt  von  4  Stunden  Dauer  ausgeiülirt.  Lr 
hat  dabei  17,2  Knoten  (jcschwindigkeit  erreicht.  0.2 
mehr  als  verlangt  war.  Die  Niciausse-Kessei  sollen 
gut  funktioniert  haben.  ,,Leon  Qambetta"  hat 
das  Doek  verlassen  und  nähert  sieh  schnell  der 
Vollendung  seines  inneren  Audiaues.  Die  Niclausse- 
Kessel  des  mittleren  Heizraumes  shid  fast  vollständig 
montiert.  fHaupt-.Maschinen  und  Heizdanipflcitungen 
sowie  ein  Teil  der  Rauchgasführungen  sind  zu- 
sammengesetzt. Man  hofft,  ihn  Iris  August  soweit 
/u  liriiigen.  dass  er  seine  Dampfproben  auf  der  Stelle 
beginnen  kann.  Die  Arbeiten  an  den  üeschütztürmen 
verzögern  sich  indes,  da  die  Abliererang  der  Oeschütze 
nicht  pünktlich  erfolgt. 

Panzerkreuzer  „Sully**  hat  kürzlich  eine 
Probefahrt  mit  geringer  Maschinenstärke  gemacht, 
um  den  bei  1800  I  S  i^arrinlierlcn  Knhlenverbrauch 
von  O.O.S— (),7  kg  pro  Pierüekratt  und  Stunde  zu 
kontrollieren.  Die  Maschinen  entwickelten  2008  IPS 
und  der  Kohlenverbrauch  soll  dabei  nur  U.54  kg 
betragen  haben.  Acht  Tage  später  hat  er  eine  24 
Stunden-Fahrt  gemacht  und  dabei  10340  IPS  cr- 
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reicht.     Der   mittlere    Kohlenverbrauch   betrug   bei  i 
einer  stündlich  pro  qm  Roslfläche  verbrannten  Kohlen- 
menge  von  62  kg  0,6J2  1^  pro  iferdekraft  und 
Stunde.     Qarantiert  waren   0,75--  o.«    kg.  Die 
^iinstifjcn  Hr^cbnissc   führt  l.c  Nacht    auf   die  sehr 
sorgfältige  Konstruktion  der  Hauptniaschinen  und  auf  | 
die  mit  economisers  ausKerüsteten  Belleville-Kesscl  ] 
zurück.    Panzerschiff  ,.Amiral  -  Duperrc"  ist  in 
Toulon  eingetroffen,  wo  er  einem  Umbau  unterworfen 
und  in  ein  Artillcrieschulschiff  umgewandelt  weiden 
soll.    Man  beabsichtigt,  die  alte  •Couionne"  durch 
iiiii  zu  ersetzen. 

.Le  Petit  Var"  meldet,  dass  der  Marine- Etat 

für  I')n4  mit  rund  2=;o  fioo  noft  Mk.  abschneidet, 
mithin  420  OUü  Mk.  weniger  als  im  Vorjahre.  Der 
Titel  für  den  Bau  der  Schiffe  auf  Privatwerften  zeigt 
eine  VermchriiriK  von  .SOl  2(K)  Mk..  dagegen  für 
Staatswerften  eine  kleine  Verminderung  um  40 
Mark.  Der  Titel  Artillerie  ist  um  I  8«)<)  ()(»o  .Mk. 
herabgesetzt  worden,  während  derienige  für  Flotten- 
stützpunkte um  440  000  Mk.  erflöht  ist.  Man 
spricht  die  Hüffnun;.;  aus,  dass  die  Keschränkung  der 
Ausüben  für  Neubeschaffung  von  ArtiUeriematerial 
keine  Verzögerung  in  der  Fertigstellung  der  nach  dem 
Programm  von  l'M>u  zu  erbauenden  l.inicnschiffiB  und 
Panzerkreuzer  zur  Folge  haben  werde. 

Eine  bedeutende  Vermelirung  der  Untet^ 
seeboote  wird  die  französische  .\^ariiic  nach  dem 
.Moniteur  de  la  Flotte'  im  Jahre  1904  erhalten. 
Zu  den  ffinf  Tauch«  und  fihif  Unterseebooten,  die 

au>^cnhlickHdi  in  Cherbour^  sind,  treten  dann  drei 
neue  Fahrzeuge  dieser  Art  „Lynx",  »laidion"  und 
..X'  hinzu.  IMe  Qrappe  Rochefort-tji  Plallice  erhilt 
7u  Anfang  des  .lahres  „I.nufrc"  und  .Casior",  /.u 
denen  im  Oktober  der  .ütarie"  und  ,Z*  iiinzu- 
kommen.  Dagegen  werden  die  vier  Unterseeboote 
.Farfadef,  .Korri^anc".  „Onnmc"  und  .l.utin".  die 
augenblicklich  in  1^  J'ailicc  iiej^en.  den  mobilen  Ver- 
teidigungen von  Biserta  utid  Oran  zii^^cteilt  werden.  ' 
Die  Unterseebootgruppc  von  Toulon.  die  zur  Zut 
nur  drei  Fahrzeuge  umfasst.  wird  im  nächsten  .hihre  | 
auf  dreizehn  I  ntcrsce-  und  zwei  Taucliboote  erhöht 
werden.  Diese  beiden  Tauchboote,  wie  drei  der 
Unterseeboote,  werden  mit  neuen  Motoren  dreier 
verschiedener  Systeme,  die  man  tiugenblicklich  erpnrtit. 
versehen  werden. 

Norwegen. 

Die  Torpedoboote  H.  Kl.  .Hank*  und  ..Falk* 

von  62  und '>H  t  Deplacement  haben  ihre  I'rnbefahrten 
gemacht  und  dabei  2(>,3  Sni.  rcsp   i'i  5.  Sm.  erreicht. 

Oesterreich-!  tr^arn.  ! 

Das  in  Triest  auf  der  V^'ciit  des  Slabilinicnto 
tecnico  im  Kau  befindliche  Schlachtschiff  „A**  und 
der  zu  Pola  in  Ausfülirung  begriffene  Kreuzer  „E"' 
sollen  unter  Anwendung  von  Ueberslundenarbcit  noch 
vor  Emtrilt  der  schlechten  .lahrcszeit  fertiggestellt 
werden,  wodurch  für  die  so  dringend  notwendige 
Verstärkung  der  Flotte  ein  halbes  .lahr  gewonnen  i 
werden  kann.  Für  die  Stapellassung  des  Schlacht-  ! 
Schiffes  wurde  der  4.  Oktober,  der  Tag  des  Namens-  j 


festes  des  Kaisers,  gewählt  und  dickes  Schiff  wird 
den  Namen  .Erzherzog  Kaii"  erhallen.  Da  dieser 
Neubau  der  erste  Vertreter  einer  neuen  Kategorie 
von  TurmschMfen  ist.   nämlich    eines  Typs  von 

10.^0(1  t  Deplacement,  in  weicher  Grösse  Oesterreich 
noch  kein  Schlachtschiff  besitzt,  so  wird  die  ganze 
Division,  sobald  die  Obrigen  zwei  Schiffe  ..ß'*  und 
..C"  erbaut  sein  werden,  durch  ihre  Stärke  und 
Vorzüge  die  wertvull.'^te  Krgänzung  des  Flotten- 
bestaiides  bilden.  FÖr  den  Kreuzer  .F"  von  740O  t, 
I.S000  IPS  lind  21  Kn..  Typ  ..Karl  VI",  ist  einst- 
weilen weder  der  Stapcllassungsteniiiu  nuch  der 
Name  festgesetzt,  tloch  wird  in  .Marinckreiscn  ver* 
mutet,  dass  er  auf  den  Namen  des  Erzherzogs  F"ranz 
Ferdinand  getauft  und  ebenfalls  im  Oktober  vom 
Stapel  hülfen  werde. 

Peru. 

Das  kleine  Fli^kanoncnboot  Loreto,  in  Birken- 
head  gebaut  und  mit  cinit^cn  Maschinenkanonen  be- 

waffnet,  hat  am  2.>,  nnt  I  4  Mann  an  Mord  Liverpool 
verlassen  und  ist<am  25.  in  der  Nähe  der  Scilly-lnseln 
untergegangen.  Man  nimmt  an.  dass  der  ziemlich 
starke  Seegang  die  Verbände  des  Schiffe?;  überan- 
strengt hat,  was  einen  Brudi  der  iNict nähte  der  Aussen- 
haut  zur  Folge  hatte. 

Riuslanii. 

Der  kleine  Kreuzer  „Almas"  ist  \on  der 
Baltischen  Schiffswerft  in  St.  Petersburg  vom  Stapel 
gelaufen.  Er  soll  als  Aufklärungsschiff  der  Pacifischen 

Flotte  dienen;  auf  seinen  hishcrijj;on  Stapelklötzen 
wird  sugkich  ein  Schwestcrschiit  in  Angriff  ge- 
nommen werden. 

Die  f1aiiptdinien.si(incn  des  ...Mmas"  sind: 

Länge  iibcr  alles  !IO,.Vt  m 

zwischen  den  f^pendikeln    »'«.ko  ,. 
Orösste  Breite   13.22  ,. 

U  ::::::  :  t''\ :: 

Wasserverdrängung   iUUO  L 

Der  Panzersehutz  bestdit  nur  aus  einem  F^nzer- 

dcck  von  .S|  mm  Dicke  im  schrägen  Teil. 

Zwei  stehende  3  fach  E.\pansionsmaschincn,  von 
l(i  Bdleville-Kesseln  mit  Dampf  versorgt,  werden 
zu?ammcn  IS  000  IPS  entwickeln  und  sollen  dabei 
dem  Schiffe  eine  Geschwindigkeit  von  2S  feemeilcn 
verleihen.   Der  Kohlcnvorrat  wird  560  t  betragen. 

Die  Armierung,  natürlich  nur  Schnellfeuer- 
geschütze, setzt  sich  zusammen  aus  6  120  mm 
Kanonen,  von  denen  eines  auf  dem  Back,  eines  auf 
der  Hütte  und  4  in  den  Breitseiten  aufgestellt  sind. 
Letztere  sind  so  verteilt  dass  je  2  nach  vomundie2nach 
hinten  schiessen  können.  Ferner  .sind  noch  an  liord 
ein  b5  mm  Geschütz,  8  47  mm.  2  37  mm  und  2 
Mitrallleusen.  5  ünterwasaertorpedorohre.  vier  in 
den  Hrcitseiten,  ems  im  Bug,  vervollständigen  die 
Armierung. 

Das  in  \ji  Scyne  bei  Toulon  erbaute  Linienschiff 
..Cesarcwitscil"  von  I3000  t  DepIaLcm.nt  hat 
kürzlicli  auf  seinen  Probefahrten  die  a.i>bi  dun^Liiun 
18  Knoten  nicht' erreicht.  .\\an  .t^laubt  d. n  [  vhlcr 
ui  der  Konstruktion  der  Propeller  gefunden  zu  haben. 

t»* 
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.Cesarewitsch'  dockte  darauf  in  Foulon  und  zur  Zeit 
werden  tatsächlich  Änderungen  an  den  Schrauben  vor- 
genf>mmen  Im  August  soll  er  nach  Kronstadt  gehen. 
um  dann  für  Oatasien  ausgerüstet  zu  werden. 

Die  Marineverwaltung  beabsichtigt,  zum  Schutze 
des  Handels  auf  dem  Amur  eine  Flottille  von  zwanzig 
kleinen,  flachgchenden  Kanonenbooten  zu  schaffen,  die 
mit  Turbinen  ausgerüstet  vvcrJen  sollen. 

Da  die  übuchowschen  Werke  und  die  ishora-Fabrikcn 
für  Produktion  von  Panzerteifen  nicht  im  stände  sind, 
den  wachsenden  Redarf  an  Panj'tTpIaltcn  für  die  Kriegs- 
marine zu  decken,  war  das  .Marineaiinisterium  genötigt, 
auslindischen  Fabriken Restetlungen  zu  machen.  Gegen- 
wärtig beabsichtigen  die  I'utilnw^chc  l'ahrik  in  F\tcrs- 
burg  und  die  Oesellschaii  der  Ntküpul-.Wannptflsclien 
Werke,  die  Produktion  v(m  Panzerplatten  nach  einem 
modernen  vervollkommneten  System  aufzunehmen. 
Die  Putilowschen  Werke  werden  die  verlustbringende 
f^abrikation  von  Walz-  und  Kessciblech  einstellen  und 
dieselbe  durch  die  Panzerplattenproduktion  ersetzen.  Zu 
diesem  Zweck  wird  die  Fabrik  ihre  WalzibteHuiig 
umgestalten. 

Schweden. 

Der  Bau  des  Küstenpanzers  „Manligheten"  ist 
so  weit  vorieneschritten.  daas  er  vermutlich  im  Septemlier 

zu  Wa.sscr  j;cla??cn  werden  kann.  Pur  ein  neues 
Küstenpanzerschiff  sind  nacli  A\arine  •  Rundscliau  vom 
Reichstag  2000000  Kronen  für  l<«)4  bewilligt  worden. 

Das  auf  der  Motala- Werft  neu  gebaute  Torpedo- 
boot ..8.V  iiat  bei  dun  Probefahrten  eine  Maximalge- 
schwindigkeit von  2 1  ..S.?  Sm.  und  eine  Durchschnitts- 
geschwindigkeit für  2  Std.  von  20,85  Sm.  erreicht; 
20  Kn.  waren  ausbedungen. 

Spanien. 

Das  FHottenbauprogramm  der  l^egierung  ist  end- 
gültig festgelegt.  F:s  erstreckt  sicti  auf  einen  Zeit- 
raum von  20  .lahren  und  erfordert  eine  Oesamtaus- 
gal)e  von  560  Millionen  Mark.  Es  umfasst  den  Bau 
von  7  Panzerschiffen  mit  einer  Geschwindigkeit  von 
1')  Sm  ;  drei  Kreuzern  von  22  Sm..  drei  Aufklärungs- 
schiffen von  2.S  Kn..  -  i  i  nrpednhoots/crstörcrn,  einigen 
Unterseeboten,  mehreren  Schulschiffen  und  Faltrzeugcn 
für  besondere  Zwecke. 

Vereinigte  Staaten. 

Staats-^ckrctar  .Moody  hat  nun  die  Pläne  für  die 
beiden  13  000  t  -  Schlachtschiffe  genehmigt 
Der  Konstrukteur  hat  Oeschwindigkcii  und  Aktions- 
radius den  Offensiv-  und  Defcnsiv-Higenschaften 
untergeordnet,  indem  er  den  Schiffen  eine  verhältnis- 
niä  ii^f  starke  Artillerie  und  Panzerung  gab.  die  (ie- 

- Ji\vindi,i;kcit    jedocli    nur   auf  Sm,  festsetzte. 

Die  Hauptannicrung  besteht  aus  4  zwöllzolligen  Ue- 
schätzen  in  2  TQrmen.  S  8-Zöllem  in  4  Tfirmen  und 
einer  starken  Brcitseitbalteric  V(in  7-Zölleni  Dem 
Bericht  des  board  uf  construction  entnehmen  wir: 
I.  Hauptdimensionen: 

Länge   ....  375' 

Breite    .    .  77'. 

Mittlerer  Tiefgang   24' 6* 

Deplacement  .  .   13000  t 


Maschmenstarkc  .    loooo  IPS 
Geschwindigkeit.    16.5— 17  Sm. 

2.  Artillerie: 

4  12"  Schnellladekanonen 

8       8  «  H 

10    7«  , 

12  3"  , 

6   3  pffinder 

2  I 

2    .V  rcidgtschützc 

2  .^\aschincnkanonen  und 

()  Maschinengewehre. 

3.  Panzer: 

Qfirtel'  In  der  Wasserlinie  9".  abgcschtrigt  auf 

7  ".  an  den  Enden  auf  7"  und  5*  bezw.  4' 

verjüngt. 

Kasemattpungcr  ....  7* 

SlIiwctc  Törrae  ....  12"— 8* 

Mittlere   ö"/,"— 6" 

Schwere  TurmunteriMUten  .  10"  771"  umi  6* 

Mittlere      _  „         .  6*— 4* 

Munitionsschächtc     ...  3* 

Kommandoturm    ....  9" 

Koniniaiidorohr     .    ...  6" 

Kutilenvorrat   1750  t  maximal. 

Im  Vergleich  zur  .Connecticut"  haben  tnilhi* 

diese  um  Mnw  f  kleineren  Panzerschiffe  bis  auf  Jit 
Verminderung  der  Zaiil  der  7"  von  12  auf  i' 
dieselbe  Artillerie  an  Bord.  Mitsprechend  der  gi^ 
ringem  Länge  i375'  gegenüber  45()'i  ist  auch  .'i 
Hilfsarmierung  etwas  geringer.  Der  wescnlli^ri- 
Unterschicd  besteht  in  der  Reduktion  der  AniiM  da 
3*  von  20  auf  12  und  der  .i-Pfündcr  von  12  »t 
6  Stück.  Teilweise  war  die  Verkleinerung  der  tdcWcn 
Artillerie  auch  erforderlich,  um  die  tnittelscliweren 
Geschütze  in  ihrer  Zahl  beibehalten  zu  können,  t'« 
den  einem  erstklassigen  Schlachtschiff  entsprechenden 
r'an/crscliutz  ZU  ermöglichen,  hat  man  auf  i"^- 
hinteren  Gefecbtsmast  verzichtet  und  den  l-reibord 
hinten  wie  auf  der  .iMa{ne*-Klasse  verringert  Penicr 
sollen  sie  auch  nicht  al?  Plagj^rj^chiffc  Verwendung 
finden.  Das  Gewicht  des  i^anzers  wird  3.n7  t  oder 
2.S.M  pCt.  des  Deplacements  betragen,  gegenüber 
,v><i2  t  oder  24.0  pCt.  auf  der  Xonneef icut'  Mit 
der  Alaschincnstärke  ist  man  von  16  50ü  aui  H*<WI> 
herabgegangen.  Der  Aktionsradius,  dem  oben  ge- 
nannten Kohlenvorrat  entsprechend,  wird  5750  See- 
meilen für  10  Kn  Fahrt  betragen,  gegen  5300  dff 
»Connecticut". 

Admiral  .Wclvilic  hat  in  einem  Sondcrbcrid" 
laut  „.Marine  Review"  ausgesprochen,  dass  es  CT 
Fehler  sei.  ihnen  eine  so  geringe  Geschwindigk«-'" 
zu  geben,  mir  um  eine  gewaltige  Artillerie  führe» 
zu  können:  allerdings  mache  das  relativ  beschrinkie 
Deplacement  von  I (>oo  t  es  eben  äusserst  schwierig' 
wenn  nicht  unmöglich,  ein  durch  und  durch  v<)il- 
kommcnes  und  allen  Ansprachen  gerecht  werdendes 
modernes  Schlachtschiff  zu  konstruieren 

Die  Werkverdingungsvcrträge  der  l.inicnschife 
„Minnesota**,   „Kansas"   und  „Vernioot 
sind  mit  der  Newport  News  Ship  Building  &  1^ 
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Dock  Co.  in  Ncwport  News,  der  New  York  Shir 
Building  und  Hng  Co.  in  Caindcn  und  der  Forc  River 
Ship  Building  Co.  in  Quincy  (vergl.  «.  unsere  No.  19) 
abgeschlossen  worden. 

Ueber  ihre  Maschinenanlagc  crfalircii  wir  noch 
einige  Einzelheiten.  Sie  wird  aus  zwei  4cyliDdrigen 
3fach  •  Ex|Mifl$ionsniaschmen  von  16S00  IPS  be- 
stehen. Die  Cylinderdimensionen  sind:  HDC  «25  mm, 
MDC  1325  mm,  beide  NDC  ie  1550  mm.  Hub 
1220  mm.  Den  Dampf  liefern  12  Wasserrohifcessel 
mit  einer  (jcsamtheizflÜLlie  von  4.150  qm.  einer 
Rostfiachc  von  104  qni  und  einem  Betriebsdruck 
von  18.5  kg/qcm.  Die  KühlHgche  der  beiden  Obcr- 
flächcnkondensatorcn  beträgt  ie  'Kif)  qrn.  Die  Schiffe 
werden  mit  einer  t!tktri$chei)  Kraiizcturalc  zum  Be- 
irieb der  BeJeuclitinij^ ,  der  Bootskräne.  l*umpen. 
Deck-Winden,  der  22  Munitionsaufzüge  und  zum 
Scliwenken  der  Türme  und  Bedienen  der  Geschütze 
\crs.elien.  Sie  besteht  aus  s  Stiick  loo  Kilowatt 
Dynamos  mit  1 25  Volt  Spannung.  —  Die  kontraktliche 
Bauzeit  H  auf  42  Monate  festgesetzt. 

Die  Seliiessübungen  der  Zwölfzöller  an  Bord 
des  .Monitors  ,^Nevada*'  haben  Beschädigungen  der 
Rollen  des  Schwenkwerks  zur  PtAgt  gehabt.  Man 
hatte  nämlich  die  beiden  Ttirmgeschützc  zugleich 
und  mit  voller  Ladung  abgc^eut^t.  Vorher  war  be- 
reits eine  gros.se  Zahl  einzelner  Schüsse  anstandslos 
hei  verscfiieJener  Elevation  der  Richtung  abgegeben 
worden.  Die  Prüfungskommission  ampfahi  den  Er- 
satz den  Rollen  durch  neue  aus  besserem  Material  und 
eine  Verstärkung  der  Fundamente. 

Die  Plane  der  Schulschiffe  Jntrepied"  und 
..CiimherlancI".  welche  auf  dem  Marc  Island  and  Boston 
navy  yard,  erbaut  werden  sollen,  sind  nunmehr  fertig- 
gestellt 

Die  Schiffe  werden  als  Barkschiffe  getakelt  und 
au3  Slalil  gebaut.  Ihre  Länge  wird  175',  die  Breite 
45',  der  Tiefgang  16'  3"  befragen.  300  Schiffs- 
jungen und  l')')  Mann  sonstige  Hcsatrting  können 
thiteriiaiiii  au  Butd  linden.  Die  Artillerie  besteht  aus 
sechs  Vierpfündern,  vier  Scchspfündem,  2  EinpSSiideni 
und  zwei  automatischen  Geschützen. 


Über  den  Stand  der  Neubauten  und  ihren  Fort- 
schritt im  Mai  gibt  folgende  Tabelle,  die  im  Monats- 
bericht des  ..burcau  of  construction  and  repair"  ent- 
halten ist,  ein  übersichtliches  Bild. 

Name  Banwerft         Grad  d.  Vollendung 


Schlachtschiffe. 


1.  Mai  I.  .luni 


Missouri 

Newport  News  Co. 

Ol 

Ohio 

Union  Iron  Works 

73 

m  w 

75 

Virginia 

Newport  News  Co, 

?R 
*o 

Nebraska 

Morari  Bros  Co. 

20 

Georgia 

Bath  Iron  Works 

25 

28 

New  Jersey 

Forc  River  Ship  &  En- 

gine Co. 

II 

M 

Rhode  bland  Fori  River  Ship  &  En- 

gine  Co. 

34 

37 

Connecticut 

Navy  Yard.  New  York 

7 

10 

Louisiana 

NcwptHrt  News  Co. 

9 

12 

Panzerkreuzer. 

Pennsylvania 

Cramp  &  Sons 

4t< 

5(1 

West  Virginia  Newport  News  Co. 

50 

52 

Califoniien 

Union  iron  Works 

26 

28 

Colorado 

Cramp  &  Sons 

53 

55 

Maryland 

Neyvport  News  Co. 

47 

49 

South  Dakota 

Union  iron  Works 

26 

28 

Tenncssce 

Cramp  (S;  Sons 

fi 
u 

o 

Washington 

New  York  Ship  Building 

Co. 

0 

0 

Panzerdeckkreuxer 

Denver 

Neafic  .5;  l,evy 

«II 

Des  Moines 

Forc  River  Ship  u.  Eng.  Co. 

K5 

80 

Chattanoga 

I.ewis  Nixon 

72 

73 

Galveston 

Wm.  I?.  !"rigK  Cn 

f,f. 

<)f) 

Tacnma 

L  nion  Iron  Works 

71 

77 

Cleveland 

Bath  Iron  Works 

95 

97 

St.  I.ituis 

Nerfic  &  Levy 

17 

18 

Milwaukec 

Union  Iron  Works 

16 

l'J 

Charieston 

Newport  News  Co. 

38 

39 

Patent-Bericht. 


Kl.  65  a.   No.  141551.  Umsteuerungsvor- 

richtung  für  eine  heb-  und  senkbarc.  mit  ver- 
stellbaren Flügeln  versehene  Schiffsschraube. 
GttmotoienÜRbrRt  Deutz  in  Köln-Deutz. 

Die  Hrfindung  betrifft  eine  Neuerung  bei  solchen 
PropclkraiUricbca.  bei  welchen  der  Sehraubcnpropeller 
behufs  Hebens  und  Senkens  mitsamt  der  Propeller- 
wcllc  und  Kammlagcr  um  eine  horizontale  Achse  auf 
und  nieder  verstellt  werden  kann  und  bei  welchen 
das  Verstellen  der  Schraubenflügel  durch  eine  in  der 
hohlen  Schraubenwelle  längs  verschiebbare  Stange 
bewirkt  vrM.  Das  Kammlager  Ist  zu  diesem  Zweck 
in  bekannter  Weise  iver^'I.  z  H.  Patent  124  2-tsi  in 
einem  Gehäuse  k  angeordnet,  weiches  um  eine 
horizontale  Achse  el  drehbar  ist  und  die  konischen 
Antriebsrider  d  d'  umschliessU  die  von  einer  durch  die 


Maschine  angetriebenen  Welle  e  aus  in  Umdrehung 

versetzt  werden.  Das  konische  2Uihnrad  d  ist  auf 
der  hohlen  Propclierwellc  a  befestigt,  durch  welche 


die  »im  Verstellen  der  Schraubenflügel  dienende 
Stange  o  hindurchgeiahrt  ist.    Auf  der  bohlen 


r 
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Welle  a  sitzt  cmt  \  crschichbarc  Hülse  n,  wclclic  mit 
der  Stange  o  durch  einen  in  Schlitzen  der  Welle  a 
geführten  Keil  derart  verbunden  ist.  dass  bei  ihrer 
\  crschicbiinjj;  auch  die  Stange  o  verschoben  wird. 
Da  sich  die  Hülse  n  mit  der  Welle  a  dreht,  so  ge- 
schiefit  ihre  Verschielning  mit  Hflfe  eines  auf  ihr 
angeordneten  Sch!eifrin>,'es  r.  Das  Nene  der  |-r- 
findung  hierbei  besteht  nun  darin,  dass  zum  Vcr- 
schidien  des  Schleifringes  r  samt  der  Stange  o  ein 
im  Ciehäiise  k  gelagerter  Winkclhcbcl  ii  v  vorgesehen 
ist.  an  dessen  Arm  ii  eine  Stange  t  angreift,  welche 
zentral  durch  den  hohlen  l^gerzapfen  I  des  Qe* 
häuse.s  k  hindurchgeführt  ist  und  durch  eine  geeignete 
Vorrichtung  s«  verschoben  werden  kann,  dass  bei 
ihrer  Verschiebung  die  Hülse  n  samt  der  Stein- 
Stange  o  behufs  Drehens  der  Schraubenflügel  in  der 
beabsichtigten  Weise  In  Bewegung  gesetzt  wird. 
Wie  ersichtlich,  gewährt  diese  Hinrichtung  den  Vor- 
teil, dass  das  Verstellen  der  Schraubenflügel  während 
des  Betriebes  zu  Jeder  Zeit  erfolgen  kann,  ganz 
gicichgiltig,  in  \kelcber  l.a>;e  sich  auch  immer  die 
Propellcrwcllc  mit  der  Schraube  befinden  mag. 

Kl.  20  b.  No.  141  Iftl.  Vorrichtung  arur 
Erhöhung  der  Reibung  der  Treibräder  bei 
l.ukomutivcn  zum  Schleppen  von  Wasser- 
fahrzeugen. Albert  (Rudolph  in  Bredow  b.  Stellin. 
Zusatz  zum  Patente  in?  421  VOm  17.  April  I8')8. 

l'm  bei  ireidellükomotiven  die  erforderliche 
Reibung  der  Treibräder  an  den  l.aufschinen  zu 
erzielen  und  dieselbe  entsprechend  der  grösser 
werdenden  Last  zu  erhohen,  sind  die  Räder  in  den 
Enden  von  doppclarmigen  Hebeln  gelagert,  welche 
beim  Schleppen  mit  Hilfe  von  Lenkerstangen  gedreht 
werden,  die  so  an  einer  im  l.okomotivrahmen  gc- 
lagierten  Scheibe  befestigt  sind,  dass  sie  beim  Drehen 
dieser  letzteren  vermittelst  des  an  ihr  befestigten 
Zugseiles  eine  geringe  Drehung  erMiren  und  so  die 
Räder  ge^'en  die  i.aufschine  pressen.  .Ausser  den 
Treibrädern  ist  bei  dieser  Konstruktion  noch  eine 
besondere  Stützrolle  erforderiich.  welche  im  Lokomotiv- 
rahmen fest  gelagert  ist  Bei  dem  vorliegenden 
Zusatzpatent  wird  diese  Rolle  p  selbst  benutzt,  um 
die  erforderliche  Reibung  an  der  Sdiiene  zu  erzeugen. 


Zu  diesem  Zweck  ist  sie  in  einem  Winkelliebel  q  r 
gelagert,  an  dessen  einen»  .Arm  g  das  Zugseil  a  direkt 
angreift.  Dadurch,  dass  bei  Drehung  des  Winkcl- 
hebels  q  r  die  Rolle  p  an  die  Uujfschienc  gepresst 
wird,  wird  einerseits  an  dieser  Stelle  selbst  eine  grosse 
Reibung  erzeugt  und  andererseits  erfährt  der  ganze 
Lokomotivrahmen  eine  entsprechende  Drehung.  Diese 
Drehung  wird  hcnutzt.  um  aucli  die  Treihräder  i, 
welche  von  einem  Motor  1  mittels  Schnecke  m  und 
Schneckenrädern  nn  ihren  Antrieb  erhalten»  zur  Er- 


zeugung von  Reibung  mit  Kraft  gegen  die  liiul 
schiene  zu  pressen.  Zu  diesem  Zweck  sind  die 
Treibräder  i  versetzt  gegcneinatidcr  im  l.okomofiv- 
rahmen  angeordnet.  Um  auch  bei  leer  laufender 
Lokomotive  die  zur  Fortbewegung  nötige  Reibung 
zu  erhalten.  Ist  eine  Feder  x  angeordnet,  welche 
beständig  eine  drelicudc  Wirkung  auf  den  Winkel- 
hebel q  r  ausübt  und  somit  die  Rolle  p  .dauernd  an 
die  Ijittf^hine  andrückt. 

Kl.       a,    No.  1-11.^2'».     Vorrichtung  zum 
Auffangen  des  Stosses  bei  Schiffszusammcn 
stössen.  Jan  Heerma  in  Eiderstedt.  Schlesw  flnlst 
Die  vorliegende  Neuerung  bezieht  sich  auf  .^ulchi 
Schiffe,  welche  cme  Doppelwandung,  d.  h.  also  cinv 
innere  und  eine  äussere  Haut  besitzen.  Zwischen 
den  beiden  Aussenhautwänden  sind  Starke  horizontal 
gespannte  Drahtseile  angeordnet,  welctie  vom  und 
hinten  an  besonderen  Innensteven  befestigt  sind  Zu' 
Verbindung  der  beklen  Winde  dienen  vertikal  zum 
Longitudinalplan  stehende  Bleche,  welche  zur  Dur*- 
führuiij;  der  i)rahtseilc  mit  entsprechenden  Oeffnungcri 
versehen  sind.     Bei  Zusamnicnstössen   sollen  die 
Drahtseile  nach  Durchstossen  der  Süsseren  Wamhing 
einerseits  m  folge  ihrer  grossen  WiderstandsWi^gk«« 
und  andererseits  durch  ihre  Elastizität  die  Kraft  des 
Stosses  so  abschwichen.  dass  die  innere  Wandung 
unverletzt  Weiht  oder  wenigstens   ihre  Dichtigkeit 
behält.  —  Um  nach  Möglichkeit  zu  verhindern,  dass 
die  Verhindungsbleche  bei  Kollisionen  die  innc-e 
Haut  durchstossen.  sollen  sie  in  den  der  inneroi 
Haut  zimächst  liegenden  Teilen,  welcfie  nicht  iiÄ 
Führungslöchern   für  die   Drahtseile   verschen  sini. 
d.  i.  etwa  zur  Hälfte,  aus  Wellblechen  gebildet  werden. 

KL  14c.  No.  141  784.  Dampfturbine, 
.lohann  Stumpf  in  Berlin. 

Bei  dem  Versuch,  die  Umdrehungszahl  von 
Dampfturbinen  durch  Mischen  des  Dampfes  mit 
schweren  Oasen  zu  vermindern,  hat  sich  der  L'ebcl- 
stand  geltend  gemacht,  dass  eine  Vorwärmung  der 
Gase  nötig  ist  und  dass  in  maiKhen  Fällen  die  An- 
wendung der  Kondensation  unmöglich  wird.  Utn 
diese  Ucbelstände  zu  vermeiden,  wird  nach  der  vor- 
liegenden &h'ndung  dem  Frischdampf.  der  in  ic 
kannter  Weise  in  einer  Düse  adiabatisch  bis 
auf  die  Kondensator-  hezw.  Auspuff spannunf 
expandiert,  von  der  Stelle  ah.  wo  der  Frisch- 
dampf diese  Spannung  erreicht  hat,  Auspuff- 
dampf  beigemischt.sodasseine  Vergrösserung 
des  Dampf  Volumens  bei  entsprechender  Ver- 
minderung der  Strömungsgeschwindigkeit 
stattfindet.  —  Bei  der  praktfachen  Ausfühning 
der  Turbine  empfiehlt  CS  sich,  die  Düse,  in 
welcher  das  Mischen  des  Frischdampfes  mit  dem  Aus* 
puffdampf  stattfindet,  in  den  Auspuffkanal  der  Tttifeinc 
einzubauen. 

Kl.  O.Sa.  No.  1)1  ,=i,s2.  Vorrichtung  z"f 
Verminderung  der  Schwankungen  vonPontonS' 
Duisburger  Maschinenbau- Aktien -Gesellschaft  vorm. 
Bechern  &  Keetmann  in  Duisburg. 

Die  neue  \'orrichtung  soll  dazu  dienen,  Pontons, 
welche  während  des  Arbeitens  durch  etwaigen  See- 
gang möglidtst  wenig  beeinflusst  werden  sollen,  wie 
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dies  beispielsweise  bei  Schwitnnil<ranen  unter  Um- 
ständen wichtig  sein  kann,  so  festzulegen,  dass  sie 
durch  unterlaufende  Seen  nicht  gehoben  werden, 
vorausgesetzt,  dus  der  Se^eu%  nicht  zu  gross  ist. 
Zu  diesem  Zweck  sind  an  den  ßdcen  des  Pontons 
schwere  Gewichte  mit  Ketten  so  aufgehängt,  dass 
sie  durch  Aufwinden  oder  Abwidceln  der  letzteren 
mittels  an  Declt  stehender  Winden  gelioben  oder 
gesenl«t  werden  können.  Zweckmässig  ist  es.  die 
Ivetten  durch  Rohre  nach  unten  zu  führen,  welche 
wasserdicht  vom  Oberdeck  durch  den  Boden  des 
f^tntons  hindurchgeführt  sind.  Soli  der  Ponton  an 
der  .Arbeitsstelle  festgelegt  werden,  so  werden  die 
ßclastungsgewichte  mittels  der  Ketten  auf  den  Grund 
heruntergelassen  und  alsdann  sämtliche  Ketten  so 
steif  gesetzt,  dass  einerseits  die  Gewichte  nur  noch 
zum  Teil  vom  Grunde  getragen  werden  und  somit 
andererseits  den  Ponton  um  ein  entsprechendes  Mass 
in  das  Wasser  herunteRriehen.  Die  Folge  hiervon 
ist  dann.  dass.  wenn  beim  ünttt'lBufen  einer  See  die 
Vermehrung  des  Auftriebes  des  Pontons  nicht  grösser 
ist,  ab  die  auf  dem  Qninde  ruhende,  nicht  aufge. 
hobene  l-ast  der  Gewichte,  der  Ponton  unverändert 
seine  l^ge  beibehält.  Nur  ein  Senken  des  Pontons 
in  ein  Wellental  wird  noch  möglich  sein. 

K!    r»  b.    No.  142  Vorrichtung  zum 

Vorsclucben  des  Werkst  ück s  bei  Lochst ar.zcn. 
Pressen  U.  dergl.    H.  Wellenkamp  in  Kid 

Das  vorzuschiebende  Wericstüclc  wird  bei  dieser 
Vorrichtung  auf  einem  Tisch  festgespannt,  welcher 
aus  aufrecht  stehenden  1 -Trägern  f  gebildet  ist.  die 
auf  Rollen  laufen  und  so  angeordnet  sind,  dass  sie 
behufs  Vorschiebens  von  einem  Greifer  g  erfasst 
werden  können.  Der  Greifer  g  ist  unter  dem  Tisch  f 
an  einem  auf  horizontaler  bahn  gleitenden  Schlitten  e 
so  befestigt,  dass  er  beim  Vorschub  mit  Klauen  die 
horizontalen  Flanschen  eines  der  I -Träger  erfassen 
kann.  Zum  Hin-  und  Herbewegen  des  Schhttens  e 
dient  eine  Lenkerstange  d,  welche  von  einem  bei 
jedem  Hin-  und  Rückgang  des  Tisches  f  einmal  hin 


und  her  sehwingendett  Doppelhebel  c  in  Bewegung 
gesetzt  wird.   Die  Schwingungen  des  Doppelhebels  c 
werden  einerseits  von  einer  bei  jedem  N'orschub  eine 
Umdrehung    ausführenden    Kurvenscheibe    b  und 
andererseits  von  einer  Peder  ausgeführt,  welche  an  j 
dem  einen  Hebelende  anfasst  und  dasselbe  beständig  .. 
nach  der  einen  Seite  zu  ziehen  bestrebt  ist.   L'm  die  | 
Klaue  des  Greifers  g  beim  Hin^i^  des  Tisches  in.' 
Eingriff  und  b^  Rückgang  auMer  Eingriff  ni  bringen.  1 
onHsdeiselbecntqirechendgehobenündgesenktwerden.  | 


Zu  diesem  Zweck  ist  er  mit  einem  über  seinen  Drehpunkt 
hinaus  verlängerten  Arm  versehen,  welcher  bei  jedem 
Vorschub  von  einer  Kurvenscheibe  i  einmal  gehoben 
und  gesenkt  wird.  Damit  das  Werkstück  mit  dem 
Arbeftstisch  wihrend  des  Stanzens  pp.  in  Ruhe 
bleibt,  ist  die  Scheine  b  so  geformt,  dass  der 
Schlitten  e  nach  Beendigung  des  Hin-  und  Rück- 
ganges wihrend  je  eitler  Vierteldrehung  in  Ruhe 
bleibt.  Während  des  Stillstandes  wird  der  Tisch 
durch  eine  Klaue  h  festhalten,  welche  auf  einem 
fest  angeordneten  Bock  gelagert  und  ebenso  kon- 
struiert ist,  wie  die  Klaue  g.  Auch  das  Heben  und 
Senken  der  Klaue  h  wird  in  gleicher  Wefte  mittels 
einer  Kurvenscheibe  k  bewirkt,  die  so  geformt  ist, 
dass  sie  beim  Transport  des  Tisches  die  Klaue  Ii 
ausser  Eingriff  und  beim  Stillstand  In  Eingriff  bringt, 
Behufs  .\enderung  der  \'orschublänge  ist  die  Lenker- 
stange d  mit  ihrem  Ende  verschiebbar  auf  dem 
Doppelhebe!  c  angeordnet.  Diese  Verstellung  wird 
durch  einen  Winkelliebel  I  m  bewirkt,  dessen  kurzer 
Arm  m  mit  der  Stange  d  durch  eine  Kulissenführung 
veihunden  ist. 

Kl.  (j.ia.  ,N'o.  1-42  024.  Seilbrems  vo  r  ric h - 
tung.  Ui  Compagnie  des  Forges  de  Chätillon 
Commentry  et  Netives-Maisons  in  Pam. 

Bei  den  zum  Belegen  von  Tauwerk  üblichen 
Pollern  etc.  besteht  der  Uebelstand.  dass  beim  Eieren 
und  beim  Abstoppen  nadi  dem  Pieren  die  Seile  an 

den  Wandungen  der  Poller 
eine  sehr  starke  undschäd- 
licheReibungerfahren.  Um 
diesen  L'ebelsland  zu  be- 
seitigen, werden  nach  der 
vorliegenden  Erfindung 
die  Seile  nicht  direkt  um 
den  Poller  gelegt,  sondern 
um  denselben  herum 
werden  zunächst  aus  ein- 
zelnen Sektoren  B  be- 
stehende Backen  gelegt, 
welche  beim  Andrücken 
eine  genügende  Reibung 
am  Poller  erfahren,  um 
festzustehen,  andererseits 
aber  leicht  auf  der  Poller- 
oberfläche gleiten,  sobald  der  Druck  aufhört.  Um 
diese  Backen  herum  wird  erst  das  Seil  geschlungen. 
Solange  das  Seil  lose  ist,  wie  z.  B.  beim  Eieren, 
nimmt  dasselbe  infolge  seiner  Reibung  die  Backen  B 
lose  mit.  erfthrt  also  selbst  keine  Reibung,  wie 
sonst  auf  dem  Poller.  sondern  es  reiben  sich  nur 
die  Backen  B  an  diesem.  Um  das  Mitnehmen  der 
Backen  B  durch  das  lose  Seil  sichemistetlen.  können 
dieselben,  wie  vorstehende  Figur  zeigt,  mit  Rillen 
versehen  sein,  in  welche  sicli  die  Taue  einlegen 
und  al.'^danri  eine  vermehrte  Reibung  erfahren.  Zur- 
Vergrösserung  der  Reibung  der  Backen  B  auf  den 
Pollerkörper  bei  abgestopptem  Seil  kann  auch  dieser 
mit  entsprechenden  Rillen  versehen  sein,  in  welche 
passende  Rippen  an  den  Backen  eingreifen. 

Kl.  13b.  No.  141  249.  Aus  Röhren  ge- 
bildeter Vorwirmer  ffir  Dampfkessel,  der 
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ganz  oder  teilweise 
unterhalb  des  Wasser- 
spiegels im  Kessel 
angeordnet  und  mit 
dem  letzteren  an 
seinem  unteren  i£nde 
durch  e(n  Rohr  ver- 
bunden ist.  Ricciotti 
Stefano  Morali  in  Sani- 
pierdarena    bei  Genua 

dlalieni 

Der  innerhalb  der  üni- 
mantelung  des  Kesaeis 

eingebaute  \'nrv».'ärmer, 
dessen  Röhreii  inuglichst 
unterhalb  des  Wasser- 
^pieJJ;els  im  Kessel  an- 
geordnet sind,  steht  unten 
durch  ein  Ruhr  b  und 
oben  durch  ein  Rohr  a 
mit  dem  Dampfkessel  in 
Verbindung.  Das  Spei^e- 
wasser  tritt  durch  ein  mit 
einem  R&clcschlagventil 
versehenes  Rohr  d  in 
I  — den  Vorwärmer  ein.  durch- 

strömt ifie  Röhren  dessdben  und  gdangt  alsdann 
durch  das  Rohr  a  in  den  Dampfkessel.  Das  Neue 
hierbei  besteht  nun  darin,  dass  in  dem  V^er- 
bindungsrohre  b  ein  Rückschlagventil  C  derart  an- 
gebracht ist.  dass  es  das  üeberf Hessen  von  Wasser 
aus  dem  Vorwärmer  in  den  Kessel  unmöglich  macht, 
den  Hintritt  von  Wasser  »18  dem  Kessel  fai  den  Vor- 
wärmer aber  gestattet. 

Kl.  65.  No.  142  215.  Kabelanordnung  für 
elektrisch  betriebene  Kanalschiffe.  Richard 
Üeetien  in  Berlin. 

Die  neue  Vorrichtung  soll  bei  solchen  Kanal- 
und  Fhi?^??chiffen  .\nwendung  finden,  wddie  durch 
Elektromotoren  angetrieben  werden,  denen  der  er- 





forderliche  Strom  durch  ein  Kabel  von  einer  am 
Ufer  befindlichen  Stromleitung  zugeführt  wird.  I  >ii- 
Kabel  1  wird  hierbei  von  einem  Baum  a  getragen, 
welcher  nach  Art  eines  Ladebaumes  an  einem  Mast  b 
so  befcsti^i  ist.  dass  er  aufgetoppt  und  f^cseiikt 
werden  kann,  um  sowohl  das  Kabel  über  Hindern  i&>c 
im  Fahrwasser  hinweghdien.  als  auch  unter  Brucken 
etc.  hindurchfahren  zu  können.  Die  Aufhängung  de? 
Kabels  am  oberen  Ende  des  Baumes  a  geschieht  mit 
Hilfe  eines  Seiles  f.  welches  an  der  Nock  des 
Baumes  und  an  der  Spitze  des  Mastes  über  Rollen 

geführt  ist.  Am 
Mast  ist  das  Seil  f 
Über  eine  Talje  mit 

mehrscheibi^jen 
Bl«')ckeii  ^efulirt. 
deren  unterer  durch 
ein  Gewicht  g  derart 
belastet    ist.  dass 
letzteres  das  Kat>d 
bei  normaler  Fahrt 
j^'eradc  in  der  rich- 
tigen l^ge  erhält. 
Muss  das  Fahrzeug 
einem  andern  aus- 
weichen und  sich 
hierbei    vom  Ufer 
entfernen,  so  wird 
duich  das  straffier 
werdende  Katxl 
selbsttätig  das  Ck- 
wicht   g  gehoben 
und    PO    die  er- 
forderliche grössere 
KabellSnge  von 
selh«t  hergegeben. 
Nähert  sich  andererseits  das  Fahrzeug  dem  Ufer,  sodass 
das  Kabel  loser  wird,  so  senkt  sich  das  (lewicht  g 
selbsttätig  und  hebt  die  Lose  wieder  auf.  hält  also 
das  Kabel  stets  gleichmässig  gespannt. 


Nachrichten  aus  der  Schiffbau-Industrie. 

Mittellungen  aus  dem  [jeserkretse  mit  Angalie  der  Quelle  werden  biernnler  f^m  aufgenomineR. 


Nachrichten  über  Schiffe  ^ 

 ^  ^^»^ 


Du-  .'^Ll'.ift>*'erft  von  Schömer  &  Jensen  erliieit  uincn 
Auftrag  Tettens  des  Hanseatischen  Lloyds,  Lübeck,  üum 
Neubau  eines  Frachtdampfers  von  1200  tons  Tragfähij;- 
keit  bei  9  Knoten  Geschwindigkeit.  Die  Ablieferung  erfolgt 
im  Prfihjahr  1904.  Es  ist  dies  bereits  der  zweite  Pracht- 
dampler,  den  die  Werft  für  das  noch  junge  Lflbeeker  Recderei- 
Untemehmcn  in  Auftrag  erhalten  hat. 

Auf  der  Schiffswerft  von  Henry  Koch  in  Lübeck  lief 
i  .11  fi.i  i^cA-hminv;  diT  01deiibLir^!*ürtu^n.-si>che  Dampf  schiff  s- 
HeLileiei  A.  Vi.,  Oldenburg  itii  ürussherzogth.  neuerbauter 
Dampfer  glücklich  vom  Stapel.  Das  Schiff,  das  den  Namen 
nViUanal"  erhielt,  hat  folgende  Abmeiiungen:  OröMle 


Länge  82,5  in,  grösste  Breite  auf  den  Spanten  11,75  m.  Tiefe 
an  der  Seite  6,0  m.  Die  Tragfähigkeit  des  Schiffes  beirlgt 
bd  einem  mittleren  Tie^ug  von  5,65  in  auf  Lloyds<Sonmier' 
frelbord  277S  tons.  Der  Dampfer  .Villareal'  wird  mft  einer 

^■>r^■if;a■^l-I•^pallSion^■,M.•l■^cllino  von  850  HP.  atis^^i-stiitifl,  tüv 
ticiii  Scilttic  III  betadencni  Zustande  eine  QcM:hwtndigkeit 
von        Knoten  in  der  Stunde  geben  wird. 

Es  ist  dies  der  sechzehnte  Neubau,  der  auf  der  Schiffs- 
werft von  Henry  Koch  in  Lübeck  fQr  die  oben  genannte 
Reederei  ausgefOhrt  wird.  Ein  Schwesterschiff  vom  Dampfer 
„Villareal"  befindet  sich  bei  der  Werft  ebenfalls  in  Be- 
stellung. Dasselbe  wird  auf  demselben  Helsen  aiifKt'führi 
wo  Dampfer  .Villareal'  gestanden  hat  und  gelangt  im  Laufe 
dieses  Jahres  noch  zur  AUiefening. 

Der  Firma  Caesar  Wollhcim.  Werft  und  Reederei,  Cosel 
bei  Breslaut  wurde  von  der  Königiicben  WaaseriMiuver- 
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Haltung  in  Cüstrin  der  Bau  eines  Einschraubenschlepp- 
dampfers von  \cn)  PS  fibertragen,  der  zugleich  als  Bis- 
brecher dienen  soll;  der  Dampfer  erhält  ein  Thornykroft- 
Heck.  Für  dieselbe  Behörde  werden  2  hölzerne  Bagger- 
prahme ausgeführt.  Oleichzeitig  wurden  der  Werft  von 
ihrem  eigenen  RecdercilKt riebe  6  Frachtschiffe  in  Bau  ge- 
geben, die  dem  Verkehr  auf  dem  Kiodnitzkanal  dienen 
sollen  ;diese  Fahrzeuge  sind  .^4,2Sm  lang,  3,twm  breit  bei  I.Kbm 
seillicher  Höhe  mit  einem  betriebsfertigen  Tiefgang  von  2b  cm 
und  tragen  bei  1,50  Tiefgang  3300  Clr.  Auf  der  Werft 
sind  ferner  noch  folgende  Schiffe  in  Bau  oder  in  Ausrüstung 
begriffen:  einer  der  beiden  im  Verein  mit  der  Union 
üiesserci.  Königsberg,  erbauten  Hintcrradschlcppdanipfer 
„Friedrich  der  Orosse";  der  erste  dieser  beiden  Schlepper, 
.(irosser  Kurfürst"  ist  auf  S.  924  ds  Jahrgangs  erwähnt 
worden. 

Für  die  Brcslauer  Schiffahrts-Aktien-Gcsellschaft  werden 
drei  9000  Ctr.-Frachtschiffe  erbaut,  desgleichen  gelangte 
für  einen  Privatschiffer  ein  gedeckter  QOOO  Ctr.-Kahn  in 
den  grössten  für  die  Oder-Spree-Wasserstrasscn  zulässigen 
Abmessungen  zur  Ablieferung.  Für  eine  Hamburger  Firma 
sind  drei  Doppelschraubendampfer  auf  Stapel  gelegt,  die 
bei  einer  Länge  von  50  (52i  m.  einer  Breite  von  (>  i(i,2t  m, 
und  einer  seillichen  Höhe  von  2.3  (2.45)  m,  einem  Tiefgang 
von  1.6  m.  5600  Ctr.  I^dung  nehmen  können:  die  Maschinen- 
anlagc  eines  jeden  Dampfers  leistet  200  ind.  PS. 

Von  der  eigenen  Reederei  wurden  der  Werft  noch  ein 
Einschraubenschleppdampfer  von  18  it8.7i  m  Länge. 
3,H  i4.4i  m  Breite  und  1,3  m  geringster  Bordhöhe  in  Auftrag 
gegeben;  derselbe  soll  circa  100  FS  indizieren  und  dem 
Schleppdienst  auf  dem  Oder-Sprec-Kanal  dienen. 


Der  Marine-Fiskus  hat  bei  Schichau  in  HIbing  einen 
grossen  Bagger  fOr  Wilhelmshaven  bestellt.  Derselbe  hat 
ein  Deplacement  von  4.500  to.,  eine  MaschinenkrafI  von 
2000  Pferden  und  kann  bei  einer  Baggertiefe  von  14  m 
3600  cbm  Baggerboden  pro  Stunde  fördern;  er  wird  nach 
dem  bereits  im  Kaiser  Wilhelm-Kanal  bewährten  Frühling- 
schen  System  erbaut,  dessen  sämtliche  Patente  Schichau  für 
Deutschland  und  Russland  erworben  hat.  Während  die 
grossen  englischen  Hopper-Bagger  den  Cubikmeter  Boden 
für  drei  Pence  also  für  25' ,  Pfennig  beförderten,  stellen 


sich  bei  dem  Frühlingschen  System  die  Kosten  der  Boden- 
beförderung pro  Cubikmeter  je  nach  der  Bodenbeschaffenheit 
auf  etwa  den  fünften  Teil. 


Auf  der  .Neptunwerft  in  Rostock  lief  der  für  die  chine- 
sische Küstenfahrtgesellschaft  i  früher  Menzel  «&  Co.i  gebaute 
Frachtdampfer  „Adelheid  Menzel"  vom  Stapel,  ürössic 
Länge  41.5  m.  Länge  im  Hauptdeck  zwischen  Steven  88.3  ni, 
grösste  Breite  auf  den  Spanten  1 2,5  m.  Tiefe  von  Oberkante 
Kiel  bis  Unterkante  Deck  6,45  m.  Da  das  Schiff  in  erster 
Linie  für  die  Fahrten  in  den  chinesischen  Gewässern  be- 
stimmt ist,  sind  die  Einrichtungen  dementsprechend  und 
erhielt  der  Dampfer  die  Klasse  ■{•  100  A.  l-  Der  Doppel- 
boden des  Schiffes  fasst  700  t  Wasscrballast.  Das  Schiff 
hat  4  bis  zum  Hauptdeck  reichende  stählerne  Querschotte, 
die  das  Schiff  in  fünf  wassei  dichte  Abteilungen  zerfallen 
lassen,  von  denen  die  beiden  kleinsten  gleichzeitig  volllaufen 
können,  ohne  dass  dadurch  die  Gefahr  des  Untersinkens 
herbeigeführt  wird.  Ausser  sechs  Dampfwinden  besitzt 
das  Schiff  noch  ein  schweres  Dampf-  und  Handankerspill, 
einen  kombinierten  Dampf-  und  Handstcuerapparat,  einen 
Schraubcnsteiierapparat.  diverse  Dampf-  und  1  landpumpen, 
sowie  eine  elektrische  Lichtanlage.  Die  Decks  werden  mit 
Holz  belegt-  An  Booten  erhält  das  Fahrzeug  4  Lifeboote 
und  I  Arbeitsboot.  Die  dreicylindrige  Dreifach-Expan- 
sionsmaschine  hat  folgende  Dimensionen :  Hochdruckcylinder 
530  mm,  Mitteldruckcylinder  QOO  nmi,  Niederdruchcylinder 
1400  mm  Durchmesser  bei  einem  Hub  von  000  mm.  Die 
1000  pferdige  Maschine  verleiht  dem  Schiffe  eine  Geschwin- 
digkeit von  10  Knoten. 

Zwei  neue  HebcprXhmc  „Untcreibe"  und  „Oberelbe" 

sind  von  den  Howaidtswerken  für  den  Nordischen  Bergungs- 
verein hergestellt  worden.  Wir  finden  in  der  Zeitschrift 
„Ueberall"  folgende  Angaben  über  diese  Fahrzeuge:  Länge 
in  der  Wasserlinie  36,6  m,  grösste  Breite  12,2  m.  Tiefe  im 
Raum  5,8  m.  Das  Deplacement  beträgt  bei  normalem  Zustand 
etwa  IKX)  t,  kann  aber  durch  Einlassen  von  Wasser  auf 
fast  2200  t  gebracht  werden.  Zwei  Schrauben,  an  denen 
Maschinen  von  zus.  600  IPS  wirken,  verleihen  den  Schiffen 
eine  mässige  Geschwindigkeit;  doch  wird  für  längere  Fahrten 
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stets  Schlepperhilfe  benutzt  werden.  Der  Kolilenvornt  be- 
tragt ^gen  100 1. 

Jeder  der  Dtnipfer  hat  swei  gewaltiee.  der  Llngsschifb- 

ebene  parallel  laufende  Kranbalken  von  .^H  ni  Län{;e.  die 
7.5  m  über  das  Heck  hinausraj^en.  Der  Abstand  der  Kran- 
balken untLTi'inaiidor.  Mitti  zu  MiriL  ^iciiK-ssfi'..  hctr;i^;l 
5.23  m  Üif  äusseren  Wände  dieser  Kranbalkcn.  die  im  , 
r.rhöhung  der  SchwimmfähiKkcit  d<  r  Schiffe  in  ihrem  ober- 
halb des  Decks  liegenden  Teil  wasserdicht  herigesteilt  sind, 
stehen  über  den  Llni^schotten  und  sind  durch  diese  mit 
der  Aussenhaiit  f(.st  \orhundcn,  wodurch  eine  weitgehende 
Versteifung  des  ohiu'hm  scnmi  sehr  starken  Schiffskörpers 
erreicht  wird. 

In  ihrem  langen.  K<-*'^dcn  \  crlauf  mit  ihrer  gieitbahn- 
artigen  Oberseite  liefern  die  Kranbalken  den  grossen  fiebe- 
gien»  eine  lange  freie  Bahn,  auf  der  die  Oiens  an  den 
schweren  Hebefrossen  wirken  kSnnen.  Diese  Stahldraht- 
Itcbctrosscn  h.ibcn  .^rin  nmi  ürrifang  iitiJ  600  ;  nniL-hfcstiK- 
kcit-  Die  HtlH:arl>cii  und  die  diii'ur  \ iir^jcschciicn  lüir- 
richtungen  sind  verschieden,  je  nachdem  Jk-  Ikliuii^  iks 
Wracks  nur  von  einem  oder  von  beiden  fiergungs  -  Hahr-  j 
aeugen  vorgenommen  werden  soll.  | 

Für  das  Heben  des  Wracks  durch  eines  der  neuen 
Hergungs>  Fahrzeuge  hat  feder  der  beiden  Kranitalken  an 
seinem  hinteren  Hnde  2\u-i  Ri)IIiMi  Miti  1  .,12  iti  I^uri.Iinn-><er, 
über  die  die  tlL'ht.tri<5>en  tiacli  uiitcii  und  unici  liciu  Wrack 
hindurch  Liuftii.  unraiif  sie  nach  oben  und  nach  vorn  den 
Hebegiens  zi^cführl  werden.  Das  Hebt^ien  auf  jedem 
Kranbalken  b^eht  aus  den  behlen  grossen,  aus  Stahlguss 
heiiGrtelfteR  OienbHScken  von  6  t  Gewicht,  die  je  sechs 
Scheiben  von  1  m  Durchmesser  haben,  sowie  dem  Oien- 
Ifiiifcr.  Jen  eine  StahldrahtlriissL  \{<\\  I  =iO  mm  Umfang  bildet. 
Die  Bcksu^uiijj  der  Hebet n  isseti  ^;esehicht  durch  Seil- 
klcmmer.  An  den  Oienläiifcrn  wirken  die  besonders  kon- 
struierten, vorn  stehenden  WiiiUwerke.  i-'ür  die  Arbeit  des 
Qiens  ist,  da  die  Hebung  fltwr  die  Rollen  am  hinteren  Ende 
der  Kranbalken  erfolgt,  fast  deren  ganze  LSnge  verff^ar. 
Jeder  Kranbalken  und  jedes  Gien  nebst  Windwerk  soll  für 
Hcbiiii^jfii  vnn  1  .isten  bis  zu  250  (  gut  ausreichen  1-jnes 
der  beiden  Fahrcuge  reicht  demnach  aus,  um  Wracks  bis 
lU  fiOOt  «im  Notfall  sogar  bis  zu  .5.V)li  zu  heben  Bei  den 
Hebuqgen  über  di«  HeckroUen  muss  natArtich  durch  Füllen 
von  vorderen  Abteilungen  mit  Waseer  ein  Gegengewicht 
hetgestelli  werden 

Bei  Ver.^ endiujy  beider  Fahrzeuge  zum  lieben  euieü  | 
Wracks  «  erden  die  beiden  Bergungsdampfer  zunächst  durch 
Verankerung  zu  beiden  Seiten  des  Wracks,  frei  von  diesem, 
festgelegt.  Die  Fahrzeuge  haben  dazu  am  Biig  und  am 
Heck  voUstlndiges  Ankergerftt  mit  KUaen  und  SpilL  Nach- 
dem die  Hehetrossen  dann  unter  dem  Wrack  hindtirch  ge- 
nommen sind,  werden  die  Hei>;i;nj4s-FaIir/eüj,'e  mittels 
Starker,  der  Breite  des  Wracks  eiilbpicclieiider  streben  so 
gegeneinander  abgesteift,  dass  das  Wrack  mit  seinen  Seiten- 
winden während  der  Hebung  noch  frei  von  den  Seiten- 
winden der  Hebeiahraeuge  bleibt.  Die  Streben  sind  hohl 
luid  aus  Eisen  mit  Holzbekleidung,  schwimnifähig  und  ver- 
länger- oder  vcrkfirzbar  hergestellt  Auf  beiden  Fahrzeugen 
sind  zur  Lagerung  der  l;ndcn  der  Streben  an  den  Seiten- 
Wänden  in  der  Nähe  der  Wasserlinie  starke  Spuren  an- 
gebracht 

Die  Hebetrossen  werden  auf  diesen  neuen  Fahrzeugen, 
wenn  das  Wrack  zwischen  ihnen,  also  durch  seitlichen  Zug 

gehoben  werden  soll,  nicht  über  die  Scliiffs^eite  an  Bord 
genommen,  da  dies  heim  Brechen  oder  ^Llllippen  von 
Trussen  oder  Befestigungen  auf  einem  der  Fahrzeuge  leicht  \ 
Unfälle  verursachen  könnte  Die  Hebelrossen  werden  durch 
Oelfnungeii  im  Schiffsboden,  die  in  der  IVIHtschiffsebene 
liegen,  durch  schräg  nach  den  beiden  Kranbalken  führende  1 
Schachte  und  starken  Ldtrollen  nn  den  Kranbalken  geleUet  | 


oder  von  dort  aus  durch  die  Schachte  nach  ili  ii  Hiden 
Öffnungen  geführt.  Die  mit  starken  und  fjeruiideten  Kamen 
versehenen  Oeffnungen  im  Schiffsboden,  die  Schachte  ur.d 
die  I.eitrolten  bei  den  Kranbalken  liegen  in  der  Längsscbilb- 
richtung  25  m  von  einander  entfernt  Die  Hebeirossen 
iniler  dem  Wrack  haben  in  dessen  Längsrichtung  natürlich 
denselben  Abstand  von  einander.  Die  für  die  Hebegiens 
ausnutzbare  (Jleitbahn  auf  den  Kranhalken  hetra;;t  bei 
dieser  Hebeweise  auch  nur  25  m.  Wenn  die  Anordnunj: 
der  Hebetrossen  derart  getroffen  ist,  dass  jeder  Qienblock 
an  einer  Troaae  holt,  die  nach  der  Durchfahrung  unter  dem 
Wrack  und  DorchfOhnnig  durch  der  Schachte  aaf 

dem  andern  Fahrzcnß  befestigt  ist,  so  kPmnen  vorn  trnd 
hinten  je  vier  HetKtrossen  zum  Tragen  gebracht  werden 
Nachdem  dann  die  Hebefahrzeuge,  deren  Wasscrballast  fast 
bis  auf  1200  t  auf  jedem  Fahrzeug  gesteigert  werden  kann, 
durch  Einlassen  von  Wasser  gesenkt  sind,  werden  d>c 
Hchctrossen  durch  Einwinden  der  OienMufer  gkdchniäSS^ 
sk  MRcscIzt  Durch  Auspumpen  des  Wasier»  «jf  beMta 
f-'ahr/ei:^en  k<Wtnen  datni  Wracks  oder WraCMeile  VOnCtWJ 
2(KXJ  t  tjewieht  gehoben  werden. 

Unter   den    zahlreichen    Hilfsmaschinen    haben  <lic 
Maschine  für  die  grossen  Winden  und  die  Luftpumpen  2üa 
Nh^  den  grossen  Sandsauger  300  Pferdeknfte,  während  eine 
Maschine  von  80  F^erdckräften  gleichzeitig  die  elektrischea 
Maschinen  und  die  Taucherpumpen  treiben   kann.  Die 
riesigen  Sandsaugerrohre  sind  am  Schiffskörper  in  Kugi! 
gelenken  drehbar.    Das  Sandsaugerrohr  auf  „Obcrelbe"  ha: 
600  mm.  dasjenige  auf  .L'ntcrclbe*  400  mm  Durchmesser, 
mit  crsterem  können  stündlich  500  m\  mit  letzterem  300 1*' 
groben  Sandes  gefftrdert  werden.  Wird  die  SaugekraR 
zu  Saugern  ^c!ii)ie(u!e;i  Masc!iineii  durch  Aufschrauben  WB 
Schläuchen  auf  dem  l'ntiipe;ikupf  zv.m  Lenzen  der  Wrad* 
oder  der   geftilHen   AhteihinRcn    der   eigenen  Fahrzetip-' 
benutzt,  so  kann  der  Sauger  auf  .Übcrclbc"  S(X)0  t  Wassi 
der  Sauger  auf  .Unterell>c-  etwa  2O00  t  stündlich  schjffci' 
Auf  den  grossen  Seugerrohren  ist  noch  ein  Rohr  zur  Leitung 
von  Dmckwasser  angebracht,  durch  das  der  Sand  edtr 
Schlick  /nr  leichteren  Portschaffling  durch  den  Sauger  auf- 
gerührt werdet)  soll. 

An  stärkeren  Pumpen,  die  durch  Maschinen  gelriebf" 
werden,  hat  jeder  der  beiden  Dampfer  zwei  Duplexpunipc" 
von  600  t  stündticher  Pumpfähigkeit.  sowie  Starke  Centri- 
fi:;;alptiiTipen  vnii  nicht  ganz  so  ^jrosscr  Arbeitskraft.  Di* 
Anken'orrithiunj^en  luid  der  liu  Kartcnhatisc  stehwdt 
Steucrapparat  werden  ebenfalls  durch  hilfsmaschinen  ^■ 
trieben  Von  der  eleintrischen  Anlage  jedes  Danipic's 
werden  zwei  Bogenlampen  und  .SO  Glühlampen 'unterhalten 
Unterwa«8eriampen  sind  nicht  vorgesehen,  weil  sie 
trübem  Wasser  nichts  nutzen-  würden,  da  Nachtarbeit  mDfj- 
liehst  vermieden  wird,  und  bei  klarem  Wasser,  wie  i- 
im  Miltelmecr,  bei  Bedarf  die  Bogenlampen  bis  z»  f'"*' 
Tiefe  von  25  ni  noch  Licht  werfen  würden  Im  irübet^ 
Wasser  unserer  Flussmündungen  arbeiten  die  erfahreiit" 
und  geschickten  Taucher  des  Bergungs-Vereins  nur  nach 
dem  (jcfühl  und  führe«  dabei  unter  Wasser  in  den 
schwierigsten  Lagen  Arbeiten  »JS,  deren  genaue  AusNthfliiW 
man  nach  dem  Oockeu  des  geborgenen  Schilfes  nur  k^ 

wuiideai  Ivuim. 

Zur  Ausführimg  von  Unterwasser-Arbeiten  an  den  be- 
schädigten Steilen  von  Wracks  sind  auf  den  beiden  i*^' 
Bergungsfahrzeugen  Luftdruckmaschhien  für  die  pMf' 
matischen  Werkzeuge  vurhanden.  mit  denen  die  Taucher  W 
den  eisernen  oder  stählernen  Schiffsteilen  des  Wracks  L<Vhtr 
bohren  und  Nietungen  vornehmen  oder  durch  die  sclbsltäiig 
arbeitenden  Meissel  und  Stenuneisen  zerrissene  und  hindef- 
lieh  vorstehende  Hatten  entfernen  kOniien.  Ks  wird 
besonders  nütig  sein  twim  Schliessen  des  Lecks  eines  Wracto 
durch  provisorische  Dkhiungsmittel  vor  dessen  BufguV 
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F.  Schichau  in  Üuaig  hat  von  der  Rrma  Jonas  Sdl 

in  Flensburg  einen  Auftrag  auf  den  Neubau  eines  PkacM* 
daaipfcrs  erhalten  Ungc  h4,()  m.  Breite  10.3  ni,  Seiten- 
hAhe  -l.Hh  III.  Tragfähigkeit  1400  t  bei  einem  TitfRanß  von 
4.4.S  m.  Das  Schiff  erhält  eine  Maschine  von  050  IPS, 
welche  ihm  im  beladencn  Zustand  eine  Geschwindigkeit  von 
9  Kn  verleihen  soll  Der  Dampfer  soll  hauptsAchiich  in  der 
Hobfalirt  bcadiiftigt  werden.  AbHeterungrtemiin  April  1004. 

Der  auf  S.  684  ds.  Jahrggs  erwihnte  Tariiinendampfer 

„Queen"  für  den  Kaiialdienst  zwischen  l-"ngland  imd 
l-rankreich  hat  seine  Prohcfahricn  erledigt  und  seine  regel- 
mässigen F-ahrten  auf^eti<iii]nii.'n  Va  sehtet  allen  an  ÜM 
gestellten  Erwartungen  zu  entsprechen. 


In  Binden  (9.  S.  738>  ist 

l'.aii  Jtr  W,  -'"l 


in  dem  beal»ichtigten  l>eaclirflnlcten  Umfange  in  Angriff  ge» 
noromen  worden.  Den  Aufsichtsrat  bilden:  Oberbürger- 
meister Fürbringcr  in  Emden.  Max  Esser.  Konsul  imd  Habrik- 
besii/cr  in  Elberfeld.  Eduard  Kleine.  fJergrat  und  Stadtrai 
in  Dortmund.  Julius  Ohm,  Bankier  daselbst  und  Paul  ü.  Roer, 
Seeassekuranzdirektor  in  Münster  i  W.  Alleiniger  Vor- 
stand ist  der  Schiffbauingenieur  Hans  L.  Schulz  iii  V^gesaclc, 
Direktor  der  .Nordseewerlce". 

Der  Jaliresberlcht  der  Handelskammer  zu  Eisen 

enthaU  liber  die  geschäftliche  i£ntwickelung  des  Unter- 
nehmens in  den  Jahren  1901  und  1902  ausführliche  Angaben. 
Wir  geben  daraus  folgendes  wieder: 

Zu  den  Werken  der  Hirma  Fried  Krupp  ^fcliören  zur 
Zeit:  die  Oussstahlfabrik  m  Essen  mit  tiru-ni  Scluessplat/ 
in  Meppen:  das  Kriippichu  Stahlvvcrk  ::i  j\:iitLii  \.  \S/  ,  das 
ürusonwerk  in  Buckau  bei  Magdeburg,  die  Cjermaniawerft 
in  Kiel:  vier  Hochofenanlagen  bei  Duisburg.  Neuwied. 
Engers  und  Rheinhausen,  eine  Hütte  bei  Sayn  mit  Maaehloen* 
fabrile  und  Eisengiesserei;  drei  Kohtenzecfien,  nimikh  Zeche 
Hannover.  Zeche  Hannihal  und  Zeclie   Sälzer  &  Neuack; 


Kabtlose 

inanncsmannrobre 


für  den  Sohiffba^usj 
Feuer-  und  Wasser-Rohre, 

Bootsdavits,  £adebättme,  Seekstfitzen, 
Kaste,  Gaffeln,  Xaaen,  Stenien  ete. 

überlappt  geschweisste  Rohre  von  250  mm 
licht  bis  zu  den  grössten  Durchmessern, 

SCupfer-  und 
messingroßre 


Deutsch-Oesterreichische  Mannesmannröhren-Werke 

Düsseldorf. 

    Düsseldorf  1902: 


Ciioldcuc  Stiiats-Mctiaille  und  Ooldcne  Mednille  der  Ausatellaiig 
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eine  {{rosse  Anzahl  von  EiscnsteinRrubcn  in  Deutschland, 
darunter  in  TiL'h.r.  im  lauen  mit  vollständi^ff  maschinellen 
Einrichtung:  ausserdem  ist  die  Hirma  Friedr.  Krupp  an 
EiscnstcinKruben  bei  Bilbao  in  Nord-Spanien  beleil^:  eine 
Reederei  in  Rottenilm  mit  Seedempfern. 

Die  hauptaiclillchsten  Bneugnisse  der  Onssstaiilbbrilc 
In  Essen  sind  Oeschützc  ibls  1  Januar  I'K)2  .W876  Stück 
geliefert I.  Geschosse.  Zünder  und  Zündiirijjen.  Ocvvehr- 
läufc,  Panzer  in  f'orni  \i>r;  gewalzten  Blcclieii  und  l'anjiLr 
für  alle  geschützten  Teile  der  KrieRSSchiffc  so\Aie  für  l-orli- 
fikations/.wecke,  Bisenbahnmaterial,  Schiffsbauniaterial.  Ma- 
sdiinentetle  jeder  Art.  Stalii-  und  Eieeatitoche,  Weizen; 
Wericzeugstahl.  Hirtstmht,  Speäaistahie.  SteiiHmfippel  und 
anderes. 

Auf  der  (iussstahlfabrik  waren  m  Jahre  l*«)!  in  den 
etwa  fiO  Ikirieben  in  Tätigkeit  ca  SMH)  Werkzeug-  und 
Arbeitsnmchincn,  22 j  Waizenslrasscn,  Hl  Dampfhämmer 
von  ICO  Ms  50000  leg  PaNgewiclif.  6.3  liydraulische  Pressen, 
darunter  zwei  Biegepressen  zu  7000  To..  I  ScbmiedepreMe 
lu  5000  To.  und  eineIm'2000*To.  Druckkraft,  323  stehende 
Dampfkessel.  .^1.^  DampfmaschiiiLn  \(in  2  bis  ^SriO  PS  mit 
zusaniMicn  ^^  HAH  HS.  3ö>*  liicktromutoren  .S*»l  Krane  von 
400  bis  I  SO  IHK)  kg  Tragflliigfceit  mit  zusammen  6327  900  kg 
Tragfähigkeit. 

Auf  den  HQttenwerkcn  wurden  im  Jalire  1902  im 

Dnrchsclinitt  tigllcii  zusammen  1782  I  n  Hisenerz  aus  eigenen 
Oniiien  verliüttet.  Die  Kohlenförderung  aus  den  eigenen 
Zeelien  betrug  im  Jahre  l<K)2  insgesamt  I  (>4.?  .S7()  To 

Der  Oesamtverbrauch  der  Kruppsclien  Werke,  soweit  sie 
von  der  Qussstahlfabrik  versorgt  Wimlen.  iwtnig  1902  an 
Kolden  843494  To.,  an  ICoi»  369301  To.,  an  BriIceMs 
6630  To.  Der  {Ilirliche  Oesemtveiliranch  an  Wasser  er- 
reichte atiiKihernd  den  W.i-iservcrhr.mch  der  Stadl  Kniti. 
Das  (ias\vcik  der  (lussstahlfal)rik  uininit  seiner  Produktion 
nach  die  neunte  Stelle  unter  den  Oasanstalten  des  deutschen 
Reicties  ein.  Das  Elektrizitätswerk  leistete  im  Jahre  1902 
7004939  Kilowattstunden  (Frankfurt  am  Main  I.  J.  1901 
13600909.  DDsseldorf  i,  J.  1901  3  792  052  Kilowattstunden  i 

Zur  Vermittelung  des  Verkehrs  auf  der  Gussstahlfabrik 
in  I-:ssii!  dienen  unter  anderem  ein  nornialspurti;t<  tüsen- 
balinnetz  mit  direktem  OIcisanschluss  an  die  Stationen  der 
Staatshahn  fisscn.  Hauptbahnhof.  Essen  Nord  und  Berge- 
borbeck (der  Verkehr  mit  diesen  drei  Stationen  geschieht 
zur  Zeit  durch  MgRch  etwa  SO  Zflge»  mit  etwa  6S  Kilo- 
meter Gleise,  16  Tenderlokomotiven  und  714  Wagen;  femer 
ein  scIiTitalspurijjcs  Risenbahnnelz  mit  etwa  48  Kifomefer 


Gleise,  27  Lokomativen  und  I20P  Wagen  Das  Telenraphen- 
netz  der  Gussstahlfabrik  in  lassen  enthält  .11  Stationen.  Der 
telegraphische  Verkehr  zwischen  dem  kaiserlichen  Telc- 
graphenamt  in  Essen  und  der  Fabrik  lielief  sich  hn  Jahre 
1902  auf  22  585  aligegeliene  und  angekommene  Depesclien. 
Das  Fernsprechnetz  enthalt  399  Stationen  mit  407  Fern» 
Sprechern  imd        Kilometer  Leitung 

Auf  dem  Sthiessplat/  bei  .Meppen,  der  eine  Ausdehnung 
\i)M  2.=!  Kilometer  Länge  und  4  Kilometer  Breite  hat,  w  urdeii 
im  Jahre  l*»()2  1002  Versuche  ballistischer  Art  durchgeführt 
Auf  dem  Schiessstand  in  der  Gussstahlfabrik  selbst  wurden 
im  Jahre  1902  rund  13000  Schuss  teils  zu  Veisuchszweciien, 
teils  zum  Ansehieasen  abnahmeberefter  Oeschfitze  abgegeben. 
Auf  beiden  Schicssplätzeii  zusammen  wurden  im  .lahrc  I«J02 
rund  2.S  2(K)  Schuss  abgegeben  und  dazu  rund  äo  OOU  Kg. 
rauchschwaches  Pulver  und  421 000  Qeschossmaterial 
verbraucht. 

Die  gesamte  Jahresleistung  der  Firma  an  Verstcherung»- 
undKaaseobeiMgen  und  UntefstOlzungen  bebvg  im  Jahre  1 90i 

3065704  Mk. 

Nach  der  AuAtahme  vom  l.  April  |t>03  bctni«  die  Oc 
samtzahl  der  auf  den  Kruppschen  1  Werken  beschäftigten 
Personen,  einschliesslich  4046  Bearoteri.  41 013. 


Der  SeklUlNui  fai  Belgien  scheint  Pbrtschritte  zu  machen. 
Der  Vttlcain  Beige  hat  einen  Dampfer  \  im  2.S00  To  für 
Dänemark  imd  einen  solchen  von  I4<M)  lo  für  Hamburg 
in  Bau.  Ferner  wurden  ihm  noch  vier  weitere  Dampfer 
von  je  2000  To.  für  Dänemark  in  Auftrag  gegeben. 

Die  United  States  Stilpbuildlng  Company,   der  so 

genannte  Schiffbau-Tnist  in  Amerika,  über  den  wir  wieder- 
holt berichteten  (s.  S.  h2.  24.?.  oss.  <}2hf  hat  Bankerott  ge- 
macht. Es  soll  bei  der  Finanzierung  nicht  mit  rechtes 
Dingen  zugegangen  sein.  Die  vereinigten  Werften  tiaks 
nicht  die  erhoffte  Arbeitsmcn^'e  erhalten  kOnnen,  um  6» 
Riesen-Unternehmen  rentabel  /u  machen 


Nachrichten  über  Schiffahrt 

Mtid  Schiffsbetrieb. 


Der  Verwattuncsbericlit  der  See-Bcrufsgenossen- 

schaft  fiir  (Jas  Ocscbäftsiahr  1102  ist  de-  (lfiir,s<riiscli;ifts- 


e.  ^  Sdunidt  Söhne, 

luprersehmiederei,  MelillwurnniM  B.  Iifttnieliai-Iiistalt. 

Telegr.-Adr.:  Apparatbau.  Hamburg.  Fenupr.:  AnM  III  NSk  2M. 

3)ainpfkessel-§peisewasser-J?einiger  (0.  R.  P.  113917) 

^  zur  Reinigung  von  ölhaltigem  Koadeoswasaer 

^  von  1600  bis  00000  Liter stfladL  Leistang  flU  Bpeiseleiinngen  von  80— IflO  mm  Dnrehmeaser. 
Aiisfnhrnng  in  Oiissalsen  mit  BnnicN  (Jtunitar  und  ganz  in  BniM». 

Dampf kcsscl-Speisewasser- Vorwärmer  (0.  R.  P.  120592) 

t..S]ii'i^  '«       r  1::  i^I.'ii-li  holii  rTiMiiiMM-atii!-  ;iN «li^^jiMiifirdcs zum  Anwarnion  bcnutztiMi  Dampfes. 

Seewasser- Verdatnpfer  (Bvaporatoren)  System  Schmidt 

zur  Erzeugung  von  Znaats-Wiisaer  Air  OomplkeaseL 
Dieadbea  auch  in  VerbinduHg  mit  Mnkmaaer^KoiidenMtoren* 
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Versammlung  am  6.  Juni  vorgelegt  worden.   Die  Zahl  der 
versicherungspflichtigen  Betriebe  betrug  am  I.  Januar  d.  J. 
1412   gegen  1398  im  Vorjahre  und  IHI«  im  Jahre  1888. 
Unter  den  1412  Betrieben  befanden  sich   I3ib  Schiffahrts- 
betriebe, 41  verwandte  Betriebe  und  35  Fischcreibetricbc. 
Am  .11.  Dezember  1W2  waren  bei  der  Seeberufsgenossen- 
schaft registriert    276.S  Kauffahrteischiffe,    darunter  1(K)7 
hölzerne  Segler,  426  eiserne  Segler  und  1332  Dampfer, 
ausserdem  2M  Hischdampfer  und  fleringslogger.    Die  Zahl 
der  hölzernen  Segler  ist  in  den  Jahren  1888  bis  1Q03  zu- 
rückgegangen von  2332  auf  1007,  die  der  eisernen  Segler 
ist  gestiegen  von  174  auf  426.  die  der  Dampfer  von  683  auf 
13.12.    Der  üesanitraumgchalt  stieg  von  4  028  021  cbm  im 
Jahre  1888  auf  8  88';461  oder  um  121       im  Jahre  1<X)2 
An    dieser   Zunahme    ist    die    Sektion    Mamburg  mit 
.3  613  346   cbm   oder    268",,.    die   Sektion    Bremen  mit 
1  .V)*>  SiiS  cbm  oder  47  "  „.  die  Sektion  Kiel  mit  240  634  cbm 
oder  80  "'p  beteiligt,  während  Papenburg  eine  Abnahme  von 
27  8!«  cbm  oder  \9<':^,.  Stettin  von  274<)O.Scbm  oder  44»  ,, 
Danzig  von  .SP  640  cbm  oder  3")  "'  „  erfahren  hat.     Die  Zahl 
der  versicherungspflichtigen  Personen  stieg  von  37  .S80  im 
Jahre  1890  auf  .S2  8I6  im  Jahre  1902.    f-"reiwillig  waren 
versichert  2.39  Personen    Die  Zahl  der  gemeldeten  Unfälle 
betrug  im  verflossenen  Jahre  .3043,  davon  26,19  Verletzungen 
und  404  Todesfälle    Seit  dem  .lahre  1880  beträgt  die  Zahl 
der  gemeldeten  Unfälle  .32  379,  davon  waren  2.S  78H  Ver- 
letzungen und  6.S91   Todesfälle.    Im  Jahre   1902  wurden 
742  178  Mk  an  Hntschädigiingen  aller  Art  bezahlt.   An  Bei- 
trag ist  zu  leisten   pro  Mark   vom  anrechnungsfähigen 
Jahresarbeitsverdienst    durchschnittlich    pro   Mark  Heuer 
2..38  l^g  .  auf  den  Kopf  des  Versicherten   18.80  Mk.  Die 
Sce-Bcrufsgenossenschaft  hat  auch  im  verflossenen  Jahre 
dem  Ausbau  der  Unfallverhütungsvorsehriftsn  ihre  volle 
Aui'mcrksamkeit  gewidmet.    Im  ganzen  sind  881  Schiffe 
von  den  technischen  Aufsichtsbeamten  überholt  worden. 

Ueber  eine  neue  PostdampfcrIInle  wird  aus  Bremen 
gemeldet,  dass  zwischen  der  Reichspostverwaltung  imd  der 
dortigen  Hansalinic  ein  Abkommen  abgeschlossen  ist,  wo- 
nach letztere  die  Beförderung  von  Postfrachtstücken  nach 
den  von  ihren  Schiffen  angelaufenen  oslindischcn  Hafenorten 
Bombay,  Colombo.  Caicutta.  Karachi,  Madras  und  Ranyoon 
zu  mässisjen  Preisen  üb-rnoinnien  h:tt    Kerner  werden  mit 


j  den  Dampfern  der  Oesellschaft  künftig  von  Bremen  imd 
Hamburg  gewöhnliche  und  eingeschriebene  Briefe  nach  den 
vorbezeichneten  Hafenorten  befördert  werden,  falls  die  Ab- 
sender dies  wünschen.  Die  Schiffe  werden  auch  mit  einer 
Seeposteinrichtung  versehen.    Die  Hansalinie  hat  infolge 

I  dieses  Abkommens  das  Recht  erhalten,  auf  den  Dampfern 
der  ostindischen  Linie,  welche  die  deutsche  Post  an  Bord 

I  haben,  die  Reichspostflagge  zu  führen. 


j        Der  grosse  Morgansche  Schiffahrtsring  hat  einen 
I  empfindlichen  Schlag  erlitten    Die  grosse  Cunard-Danipfer- 
I  Oesellschaft  hat  auf  amtlichen  Wege  ihren  Austritt  aus  dein 
I  Verbände  formell  angezeigt  und  die  Abmachungen  über 
Aufrcchterhaltung  gleicher  Fahrpreise  und  eines  gemein- 
samen Oütertaii'cs  per  I.  Juli  gekündigt.    Die  Kündigung 
ist  damit  begründet,  dass  andere  dem  Ring  angehörigc 
Dampferlinien,  besonders  die  Whiie-Star-Linie,  ihren  über- 
nommenen Verpflichtungen  nicht  nachgekonunen  seien  und 
der  Cunardlinie  insbesondere  direkte  Konkurrenz  gemacht 
haben.     In  den  als  besonders  gut  informiert  geltenden 
Reederkreisen  verlautet,  dass  die  Direktoren  der  Cunard- 
linie im  Verein  mit  einer  anderen  Anzahl  grosser  Dampfer- 
linien  eine  Qegenorganisation  gegen  den  Morganring  vor- 
bereiten, um  den  Kampf  mit  diesem  aufzunehmen. 

In  Holland  ist  eine  neue  SchlffahrtsKesellschaft  mit 

einem  Grundkapital  von  sechs  Millionen  holländischer 
Ouldcn  gegründet  worden,  welche  den  Zweck  hat.  den 
Verkehr  zwischen  Niederländisch-Indien  imd  den  anderen 
östlichen  Staaten  zu  vermitteln.  Bisher  hatten  die 
holländischen  Kolonien  in  Ostasien  keine  eigene  Schiffahrts- 
verbindung, so  dass  der  Wareniunsatz  sich  in  Singaporc 
vollzog,  woraus  sich  für  den  niederländisch  •  indischen 
Handel  nachteilige  Verzögerungen  ergaben.  Durch  die 
Oründung  der  neuen  Oeselischaft,  welche  einen  direkten 
Verkehr  zwischen  Java,  China  und  Jjpan  herstellen  wird, 
soll  diesem  Ucbelstande  entgegengewirkt  werden.  Die 
holländische  Regierung  hat  der  Gesellschaft  auf  die  Dauer 
von  fünfzehn  Jahren  einen  ansehnlichen  Jahresbeitrag  zu- 
gesichert. Der  Schiffahrtsdienst  wird  im  September  be- 
ginnen. Drei  Dampfer  mit  je  .SOOO  t  Gehalt  sind  im  Bau. 
Den  Ausgangspunkt  der  Fahrten  wird  ßatavia  bilden,  den 
lindpunkt  Yokohama. 


Srnst  Sehiess 

Düsseldorf 

Werkzeiigmaschinenfabrik  «  ^ 
und  Eisengiesserei   Gegründet  1866 

1900  etwa  1000  Beamte  und  Arbeiter 


Blecliblegemascbine  für  Bleche  bis  lo  nt  Breite,  40  mm  Siärkc  in  kaltem 
Zustande  mit  .3  ni.nssivcnWal;rcn  von  gcschniicdctcni.St.ihl Gewicht  ca  160000kg. 


"Werkzeugmaschinen 

aller  Art 
für  rietallbearbcitung  von  den 

kleinsten   bis   zu   den  allcrKrössIcn 
.Abmessungen ,     insbesondere  auch 
solche  für  den  Schiffbau. 
— - —  Kurze  Lieferzeiten.  

Goldene  Staatsmcdailie 
Düsseldorf  1902. 
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Zwischen  der  portugiesischen  RcKicrnng  und  der 
Hnipresa  Nacional  de  .N'avega\;ao  a  Vapor  para  a  Africa 
F'ortURiicsa  ist  ein  Abkommen  nelroffen  worden.  vm-IcIics 
die  HinrichluHK  cineü  niünatlichcn  Dmmpferverkehrs 
zwischen  Lissabon  und  Mocambique  zum  (jegenstand 
hat  Hs  werden  zunächst  vier  Dampfer  in  Dienst  Rcsteilt 
werden,  welche  auf  ihrer  Fahrt  die  Häfen  Leixoes. 
S  Thoniö,  l.oanda.  Loareneo  Marques  und  Bcira  anzulaufen 
haben.  [)ie  Höchstdauer  der  Hin-  und  Rückreise  darf  ein- 
schhesslich  allen  Aufenthalts  zwischen  Lissabon  und 
M(>vanibique  7.S  Ta>;e  nicht  überschreiten  l-ür  die  Personen- 
und  HrachtbeförderunK  sin^  bestimmte  Tarifsätze  vorgesehen. 
Die  Oesellschaft  erhält  aus  Staatsmitteln  als  Beihilfe  12  000 
iMilreis  für  jede  der  ersten  12  Fahttcn,  loittH)  Milreis  für 
jede  der  zweiten  12  Fahrten.  H(MK)  Milreis  für  jede  der 
dritten  12  Fahrten,  oOOü  Milreis  für  jede  der  vierten  12 
l-ahrtcn  und  .SOCK)  Milreis  für  jede  der  folnenden  24  Fahrten. 

(Nach  Diario  do  üovernoi. 

Die  Hafenbauten  In  Konstanza  sind  im  abgelaufenen 
.fahre  soweit  gefordert  worden,  dass  die  l^-uchttürmc 
fertiggestellt  sind  und  der  Hafen  eingedämmt  ist  Im  l.aiifc 
des  .lahres  soll  der  sogenannte  (letreidekai  gebaut  werden; 
die  betreffenden  Ausbaggerungsarbeiten  sind  bereits  im 
Gange,  seine  Länge  wird  ungefähr  S0()  ni  betragen,  so  dass 
die  (lesamtlänge  des  Kais  zusanunen  mit  den  bereits  fertig- 
gestellten 40()  m  Kai  'WO  m  betragen  wird  Für  das 
nächste  Jahr  ist  der  Bau  des  Bahnhofs  auf  dem  Kai  in 
Aussicht  genommen 

Bei  dem  jetzigen  Zustande  der  Arbeiten  liril  der  Handel 


bereits  den  Vorteil,  dass  die  Schiffe  am  Kai  und  nicht  mehr 
wie  früher  nur  auf  der  Heede  anlegen  können.  Da  der  Kai 
überall  mit  Ivisenbahngleiscn  versehen  ist.  so  kann  die 
Bahnfrachl  im  Hisenbahnwagen  an  die  Schiffe  herangebracht 
werden.  Hingegen  fehlen  bis  jetzt  noch  die  nötinen  Ver- 
ladeeinrichtungen.  namentlich  bewegliche  Kräne  Ks  wird 
auch  in  Konstanza  noch  auf  dieselbe  primitive  Art  wie  im 
allgemeinen  in  Eiraila  und  Galatz  mittelst  l^sttrigern  ein- 
geladen. 

Nach  einer  von  der  Regierung  veriiffetitl  chten  Notiz 
haben  im  Vorjahre  tidtt  Dampfer  den  Hafen  angelaufen  und 
72  3.V0  t  Waren  und  bOO  t  Getreide  ausgeladen,  dagegen 
4.33  000  t  Getreide.  .36  000  t  Petroleum.  575  t  verschiedene 
Waren  und  1 1  550  Stück  Vieh  eingenommen. 

Von  den  sog.  .Ueberschüssen  l«*02  o.T  sind  5  Millionen 
Lei  für  die  Fortsetzung  der  Hafenbauten  angewiesen  worden, 
von  welcher  Summe  der  Vorschuss  von  2  700  000  Lei 
zurückgezahlt  wird,  der  s.  Zt.  aus  dem  durch  die  sogenannte 
',',,ige  Hafentaxe  gebildeten  Fonds  gewährt  worden  ist. 
(Bericht  des  Kais,  Konsulats  in  Bukarest«. 

Die  NIppon  VusenKalsha  i  Japan  Mail  SteamshipCo.  Ltd.) 
erzielte  in  dem  am  .31.  März  abgelaufenen  Halbjahr  einen 
Bankogewinn  von  .3  461  415  Yen,  wovon  verwandt  wurden: 
Abschreibungen  auf  Flotte  und  F^igentuni  »)74  7.3fJ  Yen,  zum 
I  Asst.-kurranzfonds  1 4MHH2Ycn,  Bau-Reparaturfonds  404<>72 Yen. 
I  sodass  einschliesslich  70.3 1H4  Yen  Vortrag  aus  dem  vorhcr- 
I  gehenden  Halbjahr  ^n  Saldo  von  2Q.3()3()5  Yen  verbleih 
Die  Direktoren  schlagen  vor.  davon  1 1 1  t>Sb  Yen  dem  Reserve- 
fonds zu  überweisen,  wodurch  derselbe  auf  I  7H4  .S**)  Yen 
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steigt.  700(X)()  Yen  zum  Fonds  für  AusdehnunR  der  hahricn 
und  Verbesserung  der  Flotte,  welcher  damit  auf  2  7(K)<mx)  Yen 
urhüht  wird.  7I3.S8Yen  als  Tantiemen  für  Direktoren  und 
Aufsichtsrat  zu  verwenden  Aus  dem  Rest  sollen  10" ,, 
iJividende  sowie  2'  ,j  Spczialdividende.  zusammen  also  12"'., 
p.  a.  verteilt  werden.  Der  Saldo  von  7.W2QI  Yen  wird  auf 
neue  Rechnung  vorgctragcn. 

Der  aermanlsche  Lloyd,  die  Rrosse  deutsche  Schiffs- 
Klassifikations-üesellschaft.  hat  die  Kontrolle  der  Schiffe  auch 
Im  Jahre  I4i)2  im  Auftrage  der  See  -  Berufsgenossenschaft 
wieder  intensiv  wahrgenommen.  Seine  3'»  Aufsichtsbeamten 
izu  ungefähr  gleichen  Teilen  Schiffbau-  und  Maschinen -In- 
genieure und  Kapilänei  haben  881  Besichtigtmgen  il'M)!: 
1024.  1«KW:'«)4.  l8W:.'>81i  vorgenommen  20.) Untersuchungen 
betrafen  das  gesamte  Schiff,  122  das  Inventar,  die  Ausrüstung 
und  die  Unfallverhütungsvorkehrungen,  37b  die  Boote  und 
Rettungsgeräte.  54  die  Maschinenanlagcn,  120  die  Dampfrohr- 
leitungen, 4  einzelne  Ausrüstungsgegenstände  und  2  die 
Schraubenwetlen.  Auf  437  Dampfschiffen  und  3.S3  Segel- 
schiffen fanden  Überholungen  statt,  u  a  wurden  im  Berichts- 
jahre sämtliche  Hmder  Fischerfahrzeuge  besichtigt. 

Dem  Rauminhalt  der  Boote,  dem  Zustand  der  Schwimm-, 
wcslen  und  Rettungsgürtel  wurde  besondere  Beachtung  ge- 
schenkt. .Neu  ausgearbeitete  Unfallverhütungsvorschriften 
bringen  eine  ganze  Reihe  von  neuen  Sicherhcilsvorschriftcn. 
Der  Vorstand  der  See-Berufsgenossenschaft  legt  in  dieser 
Hinsicht  besonderen  Wert  darauf,  dass  die  Untersuchung 
und  Kontrolle  der  Seeleute  auf  Sehvermögen  und  F'arben- 
blindheil  mit  erhöhter  Sorgfalt  vorgenonmien  wird  und  dass 


für  eine  sachgemässe  (iesimdheilspflege  auch  auf  allen  ohne 
Arzt  fahrenden  Seeschiffen  der  langen  Fahrt  ständig  Vor- 
sorge getroffen  ist. 


Der  deutsche  Schiffbau  In  den  letzten  fünf  Jahren. 

Aus  dem  neuesten  Vierteljahresheft  zur  Statistik  des 
Deutschen  Reiches  entnehmen  wir  folgende  Angaben:  Auf 
deutschen  Frivatwerften  befanden  sich  im  Bau  Schiffe  mit 
einem  Bruttoraumgehalt  von  IK«W:  ■i4<>4<)l.  I8W:  .sq3ü8,S, 
MKX);  6I3  5<)4,  1^01;  h38 Q7,).  14*02:  54'> 2«.'>  Registertons. 
Davon  wurden  fertiggestellt  ai  für  deutsche  Rechnung 
I7.S071).  208  207.  231  M.S.  243  .S37.  243  .S7')  Registertons, 
bi  für  fremde  Rechnung  .33  7.S6.  28  417,  41133,  48  Mit). 
27  420  Registertons,  Auf  ausländischen  Werften  wurden 
für  deutsch^  Rechnung  fertiggestellt  ?>20bt>,  76  436.  10«J2*)2, 
110  3'»;),  .57  7.34  Registertons.  Fs  wurden  von  deutschen 
zollinländischen  Werften  zollfrei  aus  dem  Auslande  bezogen : 


.Menge 

Wert 

Kriassener  Zoll 

t 

Mill.  Mk. 

Mill.  Mk. 

1898 

129  204 

IS„S3 

2.12 

18«W 

4Q  4f)l 

10.7() 

ijr 

IWK» 

,S(,  970 

14.71 

IMOl 

53  S2h 

10.27 

1.29 

1W2 

.30  904 

6.04 

0.57 

fJAMMÜ\WLRK.§TAHL6IES^LRt].iyiECHAN-WLKK§WTLl 

liefern  als  Speziali^d^en  für  Schiffs   jVIdschinen  Bdu 

KÜRBELWEU-LN ,  FLANT5CHWWELLLN , 
SCHRAUBLMWEÜrLN 

und  alle  sonsfigcn  Schmiedesfücke  in S.M.Sfahl. 
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Bdggerlheile^  in  Slahl  gegossen. 
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HamburKS  Seeschiff  «verkehr  hat  nach  den  Ausweisen 
Oes  Mundcisstutistlschen  Bureaus  wMhrend  der  ersten 
6  Monate  des  laufenden  Jahres  abermals  einen  ansehn- 
lichen Porlschritt  ncmacht  Oer  Schiffszahl  und  TonnaRc 
nach  steht  das  I^r^cbnis  des  letzten  Halbjahrs  allen  anderen 
in  den  vorherRchendcn  Jahren  voran  Vom  I  Januar  bis 
Hndc  Juni  kamen  (>t»71  Seeschiffe  mit  4.VK)-k>l  Reg- 
Tons  netto  an  und  gingen  f)!)24  Seeschiffe  mit  4  442  73<>  Reg  - 
Tons  netto  aus  dem  Hamburger  Hafen  ab  Die  Zunahme 
der  ankommenden  Seeschiffe  gegen  das  vorhergehende  Jahr 
betrug  270  und  71  «»20  t.  der  abgehenden  Schiffe  281  und 
IM  160  t  Seil  Jahren  befindet  sich  der  hamburgischc  See- 
schiffahrlsverkehr  in  ähnlichem  gleichniikssigen  Wachstum; 
.s  Jahre  zurück  il8<*Mi  war  der  lonnengehalt  der  an- 
kommenden Schiffe  noch  7.S4O00  und  der  ausgehenden 
Schiffe  «oOOOOi  geringer 

Die  Zunahme  des  Schiffsverkehrs  fällt  im  letzten  Jahre 
den  Dampfschiffen  zu,  während  bei  den  Seglern  zwar  der 
Zahl  nach  wieder  ein  Zuwachs,  der  Tonnage  nach  aber  nach 
der  ausserordentlic!:en  Zunahme  des  Jahres  1<X)2  ein  Rück- 
schlag eingetreten  ist.  Iis  verkehrten  einkommend  und  aus- 
gehend im  letzten  Halbjahre  '»0H5  Dampfer  oder  342  mehr 
als  im  ersten  Halbjahre  l'H)2.  während  4210  Segelschiffe 
in  diesem  Jahre  ein  Hus  von  201  Schiffen  gegen  das  Vorjahr 
ausmachen.  Der  Tonnage  nach  kamen  im  letzten  Halbjahr 
auf  einkommende  Dampfschiffe  3«J<>4  012  t  igegen  das  Vor- 
jahr -  l20(>K.Si.  auf  ausgehende  Dampfschiffe  4  004HIO 
I  +  i»»3hlOi,  auf  einkommende  Segelschiffe  42fi44Q  i  4«7(»5i 
imd  auf  ausgehende  Segelschiffe  437  Q20  t  t  2S4.S0i. 

Die  Zahl  der  mit  Iransatlantischen  Häfen  verkehrenden 
Schiffe  weist  ausgehend  eine  klein;  Zunahme,  cinkommend 


dagegen  eine  kleine  Verminderung  kcrC"  «las  Vorja'ir  lu' 
der  Zuwachs  des  europäischen  Verkehrs  übertrifft  ihe 
diese  Abnahme  bedeutend.  Ks  kamen  von  transatlantächr 
Hüfen  im  letzten  Halbjahr  7.i2,  im  Vorjahre  807  beladcut 
Schiffe  an  und  gingen  t)20,  im  Vorjahre  beladene  S« 
schiffe  ab.  Von  europäischen  Häfen  kamen  jedoch  im  letzier 
Semester  4025.  im  Vorjahre  erst  3«4t>  beladene  Seeschifi: 
die  Anzahl  der  ausgehenden  beladenen  Seeschifit  ir 
europäischer  hahrt  betrug  4311  gegen  418«  Diese  Ziiikr 
gestallen  natürlich  nicht  ohne  weiteres  einen  Rückschtu!' 
auf  die  Tonnage;  die  Tendenz  in  der  Hntwicklung  gcraik 
der  in  atlantischer  Tahrl  verkehrenden  Seeschiffe  Rchi  . 
dahin,  dem  einzelnen  |-ahrzcug  eine  immer  grössere  Tonnat: 
zu  gehen,  und  bei  dieser  Entwicklung  geht  die  Schiflszji 
nicht  selten  zurück,  während  die  Tonnenzahl  erheblich« 
nimmt  Auch  wurden  1*>03:  Q  Dampfer  mit  48  836ldirck! 
in  Cu.vhafen  abgefertigt,  die  nicht  elbaufw  ärts  gingen  unc 
die  in  der  Hamburger  Statistik  nicht  mitgezählt  wurden. 

Unter  den  Schiffen,  die  im  I.  Halbjahr  des  Jahre?  l'' 
und  der  voraufgehenden  Jahre  Im  Hafen  von  Hanbiia 
einliefen,  befanden  sich  Kohlcnschiffe 

1848        1844        1400        141)1         I4«2  1003 
.S80         704         8(il         771         768        807  ' 

Alter  der  Schiffe  der  HamburK  -  Amerika  Linie. 

Die  Hamburg-Amerika  Linie  hat  gegenwärtig  in  ihrer  RotU 
nur  2  kleinere  iTachtdampfer.  die  aus  der  Zeil  vor  W 
stammen  Diese  Schiffe  wurden  s  Z.  beim  Ankauf  cir.-' 
ganzen  Linie  mit  übernommen.  Schiffe,  deren  [irhainm/^ 
jähr  zwischen  1881  und  1884  liegt,  sind  nur  vereinzeil  wo 
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im  Dienst  der  Oesellschaft ,  manche  Jahrgänge  fehlen  ganz. 
Eist  18B»  geballte,  also  14  Jahre  alte  Dampfer  sind  noch 
mehrere  vorhanden,  msgesamt  IS  Stfick.  Bs  folgen  dann 

8  Dampfer  von  13,  ie  ^  Dampfer  von  13  und  10  Jahren, 
5  Dampfer  von  je  4  Dampfer  von  «  und  rj  Jahren, 
12  Dampfer  von  ",  6  Dampfer  von  5  Jahren.  Die  letzten 
Jabrging^  sind  am  häufigen  vertreten:  I2  Dampter  von 
1899.  16  Dampfer  von  1900.  14  Dampfer  von  19UI.  und 
2o  Dampfer  sind  bis  Ende  1902  vom  Stapel  gdaasen  und 
sehen  ihrer  Probefahrt  zum  Teil  noch  entgegen.  Demnach 
verfügt  die  (ksell<ch,ift  über  S8  Ozeandampfer,  deren  Alter 
zwischen  eiaigen  Munutcn  und  5  Jahren  liegt,  und  über 
25  Schiffe,  die  0-10  Jahre  zählen,  d.  h.  fast  die  Hälfte  der 
Konqianienotte  ist  unter  6  und  gerade  ein  weiteres  Fünftel 
unter  Ii  Jahrvn;  da  nun  die  jünf^en  Schiffe  der  aesellachaft 
ßleictueiti^;  dk-  ßrSs-ten  sind  .Deutschland',  >P"-,  ,B'-  und 
_A"-Dainp!ci.  .Multkc  '  Klasse,. Prinzen'-Klasse  etc.),  so  stellt 
sich  das  Durchsclmiitsaltcr  der  Dnnipfi-r  pro  Von  noch  er- 
heblich günstiger  als  pro  Schiff.  Binc  ertrculiche  l  alsache. 
wenn  man  bedenkt,  dass  nicht  das  Alter  sonde  rn  die  Jugend 
der  beste  Ruhm  für  die  Schilfe  jeder  Handeisflotte  ist. 


MarschalMnseln.  Im  lahrc  IW2  i  i  I  i  r  Hafen  von 
JaJuit  72  der  flundcUnianne  angehurigt-  Schiffe  mit  zu- 
sammen W)IQ  Netto  •  Registertonnen  eingelaufen.  Davon 
waren  49  Segelschiffe  mit  3659  t  (2  dänische  mit  1208, 
9  ameritamnche  mit  898.  3S  deutsche  mit  1523  t),  17  Motor- 
sclmiier  2  amerikanische  mit  4<i,  J.'i  deutsche  mit  2250  t», 
7  Danipicr  mit  3151  t,  von  denen  einer  mit  652  t  unter 
englischer  f'l;in|Te  fuhr  Ausserdem  hesuclite  ein  dentsrhes 
Kriegsschiff  mit  l(t2K  t  das  Schutagebiet.  Da  der  gesamte 
Mandel  tiunmehr  in  den  fiänden  der  Jaluit-Gesellschaft  liegt 
dienten  sämtliche  Handeisschiffe  dem  deutschen  Handel 


Eisen*  und  Stahlerzeugunit  Schwedens  Im  ersten 
Vierteljahr  t9lU.  im  ersten  Vicriel  de»  Jaiires  1SH>3  waren 
in  Schweden  1.30  Hochöfen,  287  Puddelöfen,  20  Bessemer- 
konverter und  45  Siemens  -  Martinheide  ün  Betriebe  gegen 
113,  2$2,  17  md  40  Im  entsprechenden  Zeitraum  des  Vor* 
jahies  r>ie  Produlttion  dieser  AiiLißen  nahm  im  Vergleich 
mit  dcrieniHen  vnm  1.  Vierteljalir  IWI  folgenden  Umfanp  an 


Roheisen 
Schmiedeeisen 
fiessc»iier-ln.L;n(- 
Siemens-Martin-lngots  . 


I.  Vierteljahr 
1902  1903 
In  Tonnen 

123300  143  900 

.^6  ÜOO  41  300 

15  200  21 

40  700  51200 


Die  Erzeugung  aller  aufgeführten  Bisen-  und  Stahlsorten 
ist  demnach  im  I.  Vierteljahr  1903  dem  Vorjahre  gegenüber 
betrkhtlidi  gestiegen. 

(Nach  The  Iron  and  Coal  Trade«  Review.) 

Auf  der  Weser  hatte  sich  die  Schiffahrt  in  den  letzten 
Jahren  stet%  fortschreitend  entwicicelt,  da  Ur  die  Schiff- 
barfcettsverhSltnlsse  atif  diesem  Strome  viel  (»eschehen  ist. 

'ni  .l.ihre  I'>01  w  ^iren  jedocli  Wittertni^s-  und  W^isscrstands- 
Verhaltnisse  der  Wcberscliiffaiirt  nicht  Kiinstig.  lat  Januar 
war  sie  durch  Eis  gestört  und  erlitt  auch  in  den  Monaten 
Februar  und  März  noch  mehrfache  Unterbrechungen  durch 
Eis  und  Hochwasaer.  Danml  trafen  bi  den  Mointen  Jidl, 
August  und  September  teilweise  sehr  niedrige  Wasserstände 
ein  und  erst  im  OIctober  besserten  sich  die  VcrhSItnisse. 

Der  Verkehr  auf  der  Oberweser  bei  Bremen  \v  ird  seit 
dem  Zollanschluss  nur  noch  bei  Ankunft  und  Abgang  der 
Fahrzeuge  in  und  von  Bremen  angeschrieben.  Der  Umfang 
dieses  Verkehrs  ist.  sowohl  was  die  Zahl  der  beladenen 
Schifh  ats  auch  die  Menge  der  geladenen  Qfiter  betrifft 
pe'jicn  das  Vorjahr  riirfickgeblieben.  An  der  Im  Jahre  1001 
zu  Berg  abt;cgangeiien  Warenmenge  (140  541  t»  waren  vor- 
nehmlich beteiligt:  Octreide  n:it  54  2.Sn  t  (-12  pLl.  des 
Qesamtabgaiigs  zu  Bergt,  Mehl  mit  20  637  t,  km  mit 
II  549  t  und  Erze  mit  10  976  t  Zu  Tal  kamen  230  628  t 
Güter  an.  deren  Hauplmenigen  Baumiterial  (72  pCt) 
bfldelen.  femer  waren  noch  in  grösseren  Mengen  Zucker 
(.30  662  t)  und  Qlaswaren  (9612  t)  vertreten  Der  Hoss- 
verkehr  ist  fortdauernd  in  der  AlNiahnie  begriffen  und 
äusserst  gering  geworden,  er  betrug  Im  Bericht^ahr  nur 
noch  1931  t. 

ScfcWiiveTfcehr  Rotterdam  bi  den  Jltoiiateii  Jaauai 

bis  April  1003.  Von  den  3  (irosshäfcn  des  nordwesf- 
curopäischcn  Festlandes  hat  im  ersten  Drittel  tles  Jahres 
1903  Rotterdam  den  grossten  hort.vchritt  gemacht.  Im 
Vergleich  mit  der  ensspieciietiden  Zeil  des  Vorjahres  betrug 
die  Zunahme  in  der  Zahl  der  einklarierten  Seeschiffe  in. 
Hamburg  4,^  "/••  ■»  Antwerpen  i^^j^  in  Rotterdam  I 
und  Im  Raomgehalt  der  einklarierten  SeeschHfe  0^^/^, 

11,^,'^',;,  und  IS,,,"', 

Amsterdam  erfuhr  dagegen  eine  Abnahme  von  11.^% 


Höchst  wichtige  Ersparnis  erzielende  Nculieit  für  Dampfkessel-Besitzerl 

Kam  K— lülslal  K*Ui  Selü*m«l 

"•^.äisss'^-  Dampfkessel-Abblasehahn  ""J^lcor^ 

slrnktioD  eis  leichtes  Oenioa  «nd  friMiewea  de*  Helmes  unter  vallaM  und  häelMlM  Dmcik,  sowie  eine  MirtMldl 
kaHuag  drs  Kess^.  —  Ja  Refercnzea  und  Zeagaisae.  —  Hau  Terlaage  Prospekte. 

BASMVSSKN  A  ERNST,  HMehloea  «nd  Arawtare«,  CHEHMITZ. 


Werkzeug-Gussstahl  (speciaiitat  $»»  \im 

Jlnerkannt  vorzüglichste,  utiüberiroffene  Qualitäten  für  alle  2jWeeke. 
Meine  Qualität:  Neuspeclal-Naturharl  zur  Bearbeitunj^  der  härtesten  Materialien  ist  bislang  unerreicht! 

Fabriklager  bei  Albert  TKofehrn,  Hannover. 
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in  der  Zahl  und  3^,  "/o  im  Raumgchatt 

der  einklarierten 

Seeschiffe. 

Im  Hafen  von  Rotterdam 

wurden  einklariert  Schiffe  auf 

(»rosser  Fahrt.  Küstenfahrer.  Hheinseedampfer  und  Seeschiffe 

aus  Kanälen  von  anderen  Seehäfen  kommend: 

Anzahl 

Registeitons  netto 

im  April  l<xa  

602 

614  T«*» 

-     .  I«W2  

57.1 

Also  mehr  .... 

2'» 

(>1  41 1 

Zunahme  in  Prozenten    .  . 

II.. 

im  ersten  Jahrürillel  l'H).): 

2  I8(j 

2  04.?  .VM) 

I'«)2: 

1  •».S4 

1  774  '1,^4 

Also  mehr  .... 

2.n 

2h«  .^72 

Zunahme  in  Prozenten   .  . 

II.,; 

l.S.„. 

I Bericht  des  Kaiserlichen  Konsulats  in  Rotterdam). 


Nach  dem  Verhältnis  zu  der  Reg.  Tonne  berechnet,  ergeben 
sich  daraus  bei  dem  Norddeutschen  Lloyd  auf  KXKl  Reg. 
Tonnen  ca.  7W»  Pferdestärken,  bei  der  HamburK-Amerika- 
Linie  auf  MKK)  Reg.  Tonnen  ca.  .S74  Pferdestärken  Der 
grfisscren  Anzahl  von  Pferdestärken  entspricht  bei  dem 
Norddeutschen  Lloyd  eine  grossere  Anzahl  von  Dampfern, 
deren  Hinrichtung  und  Bau  einen  hflheren  Anschaffung^- 
wert  verursacht  haben.  Das  von  der  .Neuen  Hamburger 
Börsenhalle'  ermittelte  Wertverhältnis  dürfte  daher  richtig 
sein.  Dem  Charakter  der  Flotten  entspricht  bei  der  Hamburg- 
Amerika-Linie  der  grössere  Warenverkehr  ( 1«»02  4.?.1'».V<7  cbm 
beförderter  l^dung  gegenüber  .1172  09«  cbm  Ladung  des 
Norddeutschen  Lloyd  i  und  bei  dem  Norddeutschen  Lloyd 
der  grössere  Passagierverkehr  (l«>02  .W4  Q72  beförderter 
Passagiere  gegenüber  2hl  2.W  Passagieren  der  Hamburg- 
Amerika-Linie;. 


Die  beiden  Kressen  deutschen  Schlffahrtsgesell- 
Schäften.  Der  Buchwert  der  gesamten  Seeflolte  des  Nord- 
deutschen Lloyd  betrug,  wie  wir  der  .Neuen  Hamburger 
Börsenhalle"  entnehmen,  am  M.  Dezember  1W2 
MIHIOOU»  Mark,  der  der  Hamburg  -  Amerika  -  Linie 
14.1470  000  Mk.  Darnach  berechnet  die  .Neue  Hamburger 
Börscnhalle"  den  Wert  der  Register  Tonne  des  Nord- 
deutschen Lloyd  auf  .107, 7.S  Mk  ,  den  der  Hamburg-Amerika- 
Linie  auf  2.SO,7.S  Mk,  Diese  Wertdifferenz  erklärt  sich  aus 
der  Tatsache,  dass  die  l-lotte  des  Norddeutschen  Lloyd 
nicht  unerheblich  mehr  Passagierdampfer  mit  grösseren 
Maschinenanlagen  besitzt  als  die  der  Haniburg-Amerika- 
Linie  Ausweislich  der  Register  des  Oermanischen  und  des 
Bnglischen  Lloyd  hatten  die  im  März  des  laufenden  .iahres 
im  Betriebe  befindlichen  Secdainpfer  des  Norddeutschen 
Lloyd  bei  einer  Rcgisterlonnage  von  4«*!  .S21  Reg.  Tons 
.17.1  h70  Pferdestärken,  die  1 20  Seeschiffe  der  Hamburg- 
Amerika-Linie  bei  Sin  I7h  Reg.  l  onneii  3il  h8.S  IMerdestärken. 


Die  wirtschaftliche  EntwIckelunK  Yokohamas.  In- 
folge des  lebhaften  Ausscnhandels  hat  die  Bevölkerung  und 
der  Wohlstand  in  Yokohama  ständig  zugenommen  und  macht 
noch  Fortschritte.  In  der  .Deutschen  Japan-Post"  lesen 
wir  darüber  nach  dem  Bericht  des  belgischen  Konsuls  in 
Yokohama:  Nach  der  amtlichen  Volkszählung  hatte  die 
Stadt  am  31  Dezember  1H<»2:  143,754  Einwohner,  am 
31.  Dezember  18'W:  1,S2,451,  1894;  1Ö0.439,  1898:  I93.7h2 
und  am  31  Dezember  190):  299.202  üinwohner  Indem 
letzten  .lahrzehnt  hat  sich  der  Aussenhandcl  Yokohamas 
folgendermassen  gestaltet : 


1892 
1893 
1894 
1895 
189h 


i  infuhr 
Wrrt  in 
31.129 
.16,305 
5K447 
.Sh.l  16 
72.804 


Ausfuhr 
1000  Vpn 
61.552 
.5,5.210 
7.1,106 
84,792 
()  I  .h9<, 


1897 
1898 
1899 
I9(X) 
1900 


I^infuhr 
Wert  in 
86,837 

111.014 
76,4.53 

109,775 
88,528 


\u«fubr 
lOü»  Vrn 

90,701 
«0.312 

10«,27« 
06,  Ii"! 

103X.' 


Lochstanzen  »■> 
Blechscheeren 
Eisenschneider 
Pressen 


mit 


schmiedeeisernem  Körper 
unzerbrechlich,  unverwüstlich 

•»»    f   .Ausladung   unbc^jrenzt.    »«■  «• 


Otto  Maosfeld  &  Co. 

ijet.  n  1»  »ihr.  Hill);. 

Abt.  Werkzeugmaschinen 

riagdeburg:. 


i^/RoftRWM 

AND  ) 


v^"^^^  JN Gehievte 


CO 

8> 

C3> 
C9 

• 

O 

CO 

CO 

Or 

3 


1" 

(9 


CD 
O» 
CO 


Specialltlt: 


Vorrirlitunic  xuiii  l^ei'rHanKea  VOB  Prftliini'ii  uiiil  llopperba|CK^>'*  ohoe 

bfMonclerr  WaNNer|iunipo.    D.  R.  P.  So.  hTTOI»  Klasse  ^4  Wasserbau. 
ipV    .AnfiiiK'i'n  wfgoii  Licriiz-Ertt'iluniL;  siniJ  an  L.  Smit  &  Zoen  zu  richti'ii. 
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Was  den  Schiffsverkehr  anbelangt,  so  wurde  der  Hafen 
im  Jahre  1<K)I  von  770  Dampfern  mit  einem  Tonnengehalt 
von  2.001.233  Reg. -Tons  sowie  von  SS  Segelschiffen  mit 
34,085  Reg. -Tons,  im  ganzen  also  von  K2.S  Schiffen  mit  einem 
Gehalte  von  2.0.16.208  Reg. -Tons  angelaufen  Hierbei  s« 
bemerkt,  dass  nach  dem  Kriege  mit  China  die  Preise  filr 
Lebensmittel,  die  Mieten.  Löhne,  Abgaben  usw.  ganz  erheb- 
lich gestiegen  sind,  dass  der  Ocwinn  der  fremden  Kaufleute 
sich  vermindert  hat.  und  dass  den  letzteren  in  den  .lapanern 
eine  immer  schwerer  zu  überwindende  Konkurrenz  erwächst. 
Die  Beteiligung  der  europäischen  und  amerikanischen  Kauf- 
leute am  fiandel  und  an  der  Schifffahrt  Japans  nimmt  von 
Jahr  zu  Jahr  ab. 

Die  Dampferbeweining  auf  dem  Suezkanal  gestaltete 

sich  im  Jahre  IW2  im  Vergleich  zum  Vorjahr,  wie  folgt: 

Nationalität  l'K)!  1002 

der  Dampfer       Dampfer   Tonnen  Dampfer  Tonnen 

Amerika   20  .S2  770  22  ."»l  824 

Oesterreich-Ungarn  .  t3ö  .V)7  105  I.W  340  471 

Belgien   4  4  hOh 

Kngland   2  074  .■>  442  00«)  2  171  .S«.'>4  0I4 

Dänemark   ....  10  437.V»  13  33528 

Holland   231  434.%!  217  466  002 

Aegypten     ....  8  1  601  20  8  751 

Frankreich  ....  281  600173  272  602810 

Deutschland     .        .  513  I  572  305  470  1  475  225 

Griechenland    ...  7  7  220  15  17  103 

Italien   H6  178  107  84  I65  7.S8 

Japan   .S7  218  163  61  223  041 

Schweden -Norwegen  53  68  226  48  67  464 

Türkei   41  SQ<Htl  36  38  325 

Portugal   6  7  226  3  4  543 

Russland   127  340  287  110  301871 

Siam   I  208  2  704 

Spanien  .    .    .    .    .  37  IO,S070  M)  HO  786 

Zusammen    .    .3  710     0  436.106     3  722      0  751  210 
(Nach  einer  Mitteilung  der  ftsterreichisch-ungarischen 
Handelskammer  in  Alexandrien). 


Bisen-  und  Stahl-ErzeugunK  Spaniens  Im  Jahre  1902. 

Nach  einem  Berichte  des  britischen  Konsuls  in  Bilbao  er- 
reichte die  Erzeugung  von  Hiscn  und  Stahl  in  den  bedeu- 
tenden Werken  seines  Bezirkes,  weiche  den  bei  weitem 
grössten  Teil  der  spanischen  Hisenproduktion  hervorbringen, 
im  Jahre  1<H)2  folgenden  Umfang: 


Wcrlie 


Verarbeite  trs 
Ei>eneit 


K  r  I  e  u    II  n  ^  v  o 
Rohfikcn  J-i«-»."  Be.«oer 

Tun»        Ton*  Tom 


n 

I'iiddel-  \\»U- 

ciMD  ci<>eB 

Tods  T'ons 


Altos 

Homos  . 
Vizcaya  .  . 
San  Fran- 
cisco .  . 
Santa  Anna 
Purusima 

Concepcion 
Federico  de 

Echevarria 
Hijos  de 

Garcia  .  . 
Arava    .  . 


214073 
140602 

63  (XH) 
6700 


108015 
60774 

.V)(NX) 
3  .SOO'  I 


15127 
28613 


H325I 
18383 


4  640 

1  507 


2  4.56 
1  K.38 


5260       2.5.16*)  — 


1000 
8000 


4000' I 
4I(X)*) 


1000 


1000 


2280*)  18.50 
3070*1  2408 


3500')  31, SO 
nicht  ermittelt 


Summe  .  4.'M).S.15   221  010   45740    101 6,14  nicht  ermittelt 
Die  Rohcisenaiisfuhr  ganz  Spaniens  bclief  sich  im  Jahre 
1002  auf  32  060  Tons"),  daher  blieben  ungefähr  180  8,SO  Ions 
zur  weiteren  Verarbeitung  oder  unverkauft  auf  Lager  in 
Spanien. 

In  Bilb&o  gibt  es  zwei  Weissblechwalzwcrke.  von  denen 
die  Ibcria-Werke  5171  Tons,  die  Basconia -Werke  .1515  Tons 
produzierten,  so  dass  ihre  Gesamterzeugung  8686  Tons 
betrug.  Englisches  Wcissblech,  das  früher  in  .lahrcsmengen 
von  mehreren  Tausend  Tons  eingeführt  zu  werden  pflegte, 
findet  nun  in  Bilbao  fast  keinen  Absatz  mehr.   Die  Iberia- 

•)  Mit  Holzkohle  hergestellt. 

"i  Nach  dem  Monatsheft  der  spanischen  Handelsstatistik 
vom  Dezember  10o2  betrug  die  Ausfuhr  1002  nur  30  525 
metrische  Tonnen. 


=—  Duisburger  ^— 
Maschinenbau -Actien- Gesellschaft 

vormals 

Bechern  sKeetman 

Ottisburg. 


-»•€  — 

aller  Art  bis  zu  Jen 

grr>ssten  Abmessungen, 


ISOts.  Drehkran  geliefert  an  Frledr.  Krupp.  Germaniawerft,  Kiel-Gaarden 


Krane 

kompiem  ßellitiganlagen*  ^ 

£  £  £  electriKbe  (UltldCttt 

ttlerhzeugmascbinen,  ^  ^ 
£  JInkcr  Ketten  Spills. 
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Werke  bilden  jetzt  einen  Teil  der  Ventilen  liiscnwcrkc 
Altos  Homos  und  bezieben  von  diesen  ihre  Stahliurren. 
Die  Besconia^Werke  haben  Im  Jahre  1402  ehi  Sietnens- 
Martln-Stahlwcrk  errichtet  und  beziehen  das  Roheisen  fär 
dieses  ans  den  neuen  Hochöfen  von  Santander;  sie  hoffen, 
jährlich  .I.SIKK)  I  ons  Stahl  zur  l'abrik.itidn  ihrer  Bleche  und 
Weissbicchwareti  und  nebenbei  zlhii  Wrkaiif  im  offenen 
Markte  herstellen  211  kontien  Schw .ir/lik\iie  /.um  Ver- 
zinnen bezieht  namentlich  eine  üesellschaft  in  Bilbao,  welche 
bedruckte  Weissbleche  zu  Blechbüchsen  für  Kon8er\'en  usw. 
fabriziert  Die  Einfuhr  britischer  Schwanibiccbe  zum  Ver- 
ifnnen.  welche  1402  unter  600  Tons  blieb,  wird  wahr- 
scheinlich noch  weiter  zurückgehen,  weil  die  Iberia-  sind 
ikisconia-Werke  ihre  Preise  zur  BikampiunK  des  lunfiihr- 
handels  herabgesetzt  haben.  Die  Preise  für  die  beKehnesien 
Sorten  speniKher  WeissMeche  waren  im  .lahrc  IW2  die 
folgenden; 

Gawidit  PnitLScUDlac 
lOe  19 

90  17 
90  17';, 

126  24 


Kiiirn  mit 

112  Blechen  von  20X14  Zoll  engl. 
224      .        .    14X10     .  . 


SO      ,         ,    25  ■  17  . 
100      .        .    17X12',,.      .  , 

Auf  diese  Preise  wurden  bei  Zahhuig  innerhalb  dreissig 
Tegen  2  pCt.  Rabatt  gegeben ;  Kredit  wurde  für  90  Tage 
ohne  Rabattbewilligiing  gewährl. 

An  schmiedeeisernen  Röhren  wurden  von  der  Sociedad 
Tubos  Forjados  in  Klorrieta  folgende  Sorten  und  Mengen 
angefertigt:  Bettstellen-Rohre  1245  Tons,  Wasser-,  Oas- 
und  Dampf  röhre  1625  Tons,  KesseirOhren  450  Tons  und 
Ansatzstücke  60  Tons,  im  ganzen  3380  Tons. 

flie  Drahtwalzwerke  der  Compania  Pranco  f-spanola  zu 
Hrandio  hei  Hilbao  stellten  im  .lahre  \*X)2  nachj-leheiide 
Produkte  lier  Am  Tons  Aiisriistimg  !i:r  Dralit-eilhahiien, 
600  Tons  Orossstahldraht  fiir  Kabel,  I  ons  liisendraht 
zum  Verkauf.  WK)  Tons  Kabel  Ausserdem  wurden  iin- 
geflhr  2500  Tons  Draht  in  den  Werken  Santa  Agueda  und 
ehte  Shnliche  Menge  in  den  Fabriken  der  Alambres  del 
Cadagua  produzhsrt  (Nach  The  Iron  and  Goal  Trades 
Hcvicw.j 


lAoMrlka 

mt  etoe«  und  StaMt  Im  erste«  Vferteflakr  IM».  Der 

Oesamtwert  des  oin^eführteii  F.isens  und  Stahls  betrug  für 
das  erste  Vierteljahr  l'N).l  in  den  Vereinigten  Staaten  von 
Amerika  I  2.V)38IO  Doli,  und  übertraf  damit  die  entsprechende 
Summe  des  Vorjahres  um  6501  722  DolL  oder  um  mehr  ats 
t00%.  Der  erheblich  gesteigerte  Verbrauch  an  Halbhbrikaten 
in  den  Vereinigten  Staaten  war  der  Gnmd  dieser  ausser- 
gewBhnlichen  Binfuhrvermchrtnig :  an  derselben  waren  nament- 
lich beteiligt  Fioheisen  und  Slahlbillets  aus  (Irossbritaniiicn 
und  Deutschland.  Üie  Mengen  der  Haupteinfuhrwaren  zeigten 


von  Januar  bis  MIrz  g^enflber  1902  nachstehende  V» 

Schiebungen : 


Watu- 


Jmmh  fait  Man 

1903 

.  .VI  374 
.     5  fW) 


1103  ttn 

iiv  I  on»  k  1016  kg. 
215  4Q4     4  I«2l2e 
24.^80     -f     18  W 
00  309     -L    7()  173 
12804     -  61* 


Roheisen  

Brucheisen-  und  stahl  .  . 
Ingots.  BUIets  und  Blooms  14  136 

Weissblech   18893 

Die  Ausfuhr  von  Eisen  und  Stahl  ehischliesslichMaschiaii 
erreichte  im  ersten  Vierteljahr  1903  nur  eine  Wertsniiw 
von 22 .U4n.su Doli  gegenüber  einersolchen  von  2.1 8 16 WIM 
im  gleichen  Zeilraum  des  Vorjahres;  sie  erfuhr  also  cm; 
Wertverringerung  um  1472  600  Doli,  oder  reichlich  r 
Ein  Rückgang  der  Ausfuhr  war  ver  allem  bei  Schienen  m 
Konstruktlonsstahl.  ferner  bei  Roheben  zu  bemerhea.  Die 
Steigerung,  die  in  dem  l^xportwert  vieler  anderer  Ware« 
eintrat,  findet  vielfach  nur  in  der  ausserordentlich  niedrijn 
Verseiulmu:  der>elhen  im  Jahre  |fH)2  ihre  1-rkläriinc  Fr 
die  Hauptausfuhrwaren  nahm  der  l£xport  für  Januar  I» 
MIR  1903  Im  Veigleich  mit  1902  nachstehenden  Umiingan: 

Juur  Ina  MSn  Zu-  od.  AlMfa» 

W«H  1908  ISOB  m 

Hmkm  in  Tom  iL  1016  k« 


Roheisen   11  412 

Killets  und  IngOlS.    .  4.57 

Stangen   7  024 

Bleche  und  Platten 


3839 

511 
10  649 
2  653        3  075 
Januar  bii  Miel 


Wa 


im 


1903 


—  7573 
+  54 
+  362S 
+  422 
/u-  od.  AInatoi 

vm 


Schienen  .  .  . 
KnnstruMioasstaihl 

Draht  

Nägel . 


ia  Tom  i  10»  tc 
1037      -  27SB 

7  752  1«9* 
24  174       -f-     2  7« 
8014       4-  W 


28  624 
26  748 
21  431 
7  016 

An  Eisenerz  wurden  im  ersten  Vierteljahr  1903  >d 
1902)  eingeführt  192  927  Tons  (214836),  dagegen  tm  t» 
fuhr  gebracht  2 1 68  Tons  (996).  (Nsch  The  BqKineefii«a< 

Mining  Journal.» 


Die  englische  General  Post  Office  b  ^i  1  7 
Stellung  über  die  Fahrjceschwlndlgkelt  der  post Jnmpfef, 
welche  die  Post  zwischen  den  Vereinigten  M.i  1  r  .  ne; 
seits  und  London  und  Paris  andererseits  befördern,  berau»- 
gegeben.  Die  Zusammensfelhing  betiWI  den  Zettniffli  «• 
I  Januar  bis  31.  Dezember  IW!.  Es  geht  daraus  ticnror, 
dass  der  Dampfer  „Kronprinz  WUhelm"  des  Norddculsd» 


Hesselschfisse  ohne  3\faht 

für  Keaaelm&atel»  Feuerrohre,  Zuleitungen  von  Turbineiumlageii  etc.  in  grösater 
Zuverlässigkeit  bei  geringem  OttwUdit. 

Kohle  Wellen 

bedeutend  leichter  und  zuverl&asiger  als  massive  Wüllen. 

Sebmiedestfictce  aller  Jlrt  liefert 

Pr6S8-  und  Walzwerk,  AkL-Ges^  Düsseldorf-Reisholf. 
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Lloyd  die  schnellste  Postbeförderung  zwischen  New-York 
und  Plymouth  bcsorRt  hat.  Dampfer  , Kronprinz  Wilhelm" 
vcrlicss  New-York  am  21.  Oktober  imd  traf  am  27.  Oktober 
in  Plymouth  ein:  die  Reisedauer  bctruR  5  Tage.  LS  Stunden. 
5  Minuten.  Hür  die  nächtbeste  Reise  kommt  wiederum 
Dampfer  «Kronprinz  Wilhelm"  in  Frage,  nämlich  vom  4.  bis 
10.  Januar  mit  5  Tagen,  LS  Stunden,  33  Minuten.  Nur 
2  Minuten  länger  brauchte  Dampfer  .Kaiser  Wilhelm  der 
Grosse"  des  Norddeutschen  Lloyd  vom  P.  bis  15.  Sept.  mit 
5  Tagen,  15  Stunden,  35  Minuten.  Die  .Deutschland"  der 
Hamburg- Amerika  Linie  machte  die  Reise  vom  15.  bis  21. 
Dezember  in  5  Tagen.  15  Stunden,  56  Minuten.  Jedenfalls 
liegt  hier  ein  bemerkenswerter  Rekord  der  deutschen 
Schnelldampfer  vor.  Denn  die  schnellste  Fahrt  eines  eng- 
lischen Dampfers  ist  bereits  fast  5  Stunden  langsamer  als 
die  schnellste  deutsche  Reise;  es  ist  die  Fahrt  des  Dampfers 


I  .Lucania"  zwischen  New-York  und  Quecnstown  vom  20. 
bis  26.  Dezember  in  5  Tagen,  IP  Stunden.  40  Minuten. 

I  Andere  englische  Dampfer  gebrauchen  aber  zu  derselben 
Strecke  5  Tage.  22  Stunden;  5  Tage  23  Stunden;  6  Tage 
und  mehr,  wobei  noch  zu  bemerken  ist.  dass  der  Anlauf- 
hafcn  der  englischen  Dampfer  Qucenstown  für  die  von 
New-York  kommenden  Dampfer  näher  liegt  als  Plymouth. 


Drahtlose  Telegraphle  an  Bord  von  Schnell« 
dampfern.  Wie  Kapitän  Richter  vom  Schnelldampfer 
»Kronprinz  Wilhelm"  des  Norddeutschen  Lloyd  berichtet, 
gelang  es  auf  einer  der  letzten  Rückreisen  des  Dampfers 
von  Newyork  nach  Bremen  von  der  Nordsee  aus  bereits 
in  einer  Entfernung  von  85  Seemeilen  mit  der  neben  der 
Wartehalle  des  Llovd  in  Bremerhaven  errichteten  Station 


Aus 


Tlnsseisen 
^  Qnd  Stahl 


gerlin-grfnrter  JUasehmcnfahrik, 
/    fepMCoM  BERLIN  SO. 

CM)  9«o  e»o 

Ein  Zeugnis  über 

Johns  Patent-Eisen- uTa^oneisenschneiden 

RUiSA  a.  E..  den  25.  März  1W3. 

in  höfl.  Eru-iderung  auf  Ihr  Geehrtes  vom  14.  ds.  entsprechen 
wir  Ihrem  Wunsche  gerne  und  bestätigen,  dass  wir  mit  dem 
uns  im  Juli  vorigen  Jahres  von  Ihnen  gelieferten  Eisen-  und 
Paconeiscnschneidcr  Type  E.  F.  III  bisher  recht  zufrieden  sind 
und  uns  derselbe  auf  un.serm  Walzeisenlager  grosse  Vorteile  bietet. 

Trotz  der  Beweglichkeit  der  Schere,  welche  mittelst  Wagen 
je  nach  Bedarf  Oberitellt  werden  kann,  ist  die  Stabilität  eine 
entsprechend  gute. 

Für  den  l.eergang  der  Schere  benötigen  wir  6  Amp.  bei 
115  Voll  Spannung  unseres  Gleichstromes. 

Während  des  Schnittes  von  starken  Sorten  steigt  der 
Stromverbrauch  auf  22  Amp.,  doch  gilt  dies  nur  für  einen  sehr 
kurzen  Zeitraum  Die  von  uns  mit  dieser  Schere  gemachten 
Erfahrungen  berechtigen,  die  Schere  bestens  empfehlen  zu  können. 

Eisenwerk.  Actiengesellschaft  Lauchhammer. 


Gttteho([niinj|Shfitte.  jHttien-Verein  jflr  Bergbau  n.  Kfittenhelrieh 

I  Oberhansen  (Kheinland) 


Die  Abteilung   Sterkrade  liefert: 

Eiserne  Brücken,  Gebüade,  Schwimm- 
docks, Schwinimkrahne  jeder  Tragkraft, 
l^iuchttOrnie 
Schmiedestücke  iu  jeder  gewOnschten 
Qualität  bis  4O0O0  StOckirewicht,  roh,  vor- 
gearbeitet odiT  fertig  bearbeitet,  besonder« 
Kiirbulwullfn,  Schifrswellfu  und  M>n.>i|ige 
Schmiedeteile  fQr  den  Schifl-  und  Maschiueu- 
bau. 

Statllform^USS  aller  Art,  wie  Steven,  Rudenahnieu,     riaSCllinengUSS  bis  zu  Jon  schwerslcu  Stöcken. 

Maschinenteile.  Dampfkessel,  stationäre  uud  Schiflske  ssel ,  eiseiTie 

Ketten,  a]s  Siliiflskcttcn.  Knihnkilli  n.  Hehälter.  ' 

Die  Walzwerke  in  Oberhausen  liefern  u.  ».  als  Besondi  rheit:  Schiffsmaterial,  wie  Bleche  und  rrotilstiihl. 

I>aB  nrue.  Anranir  lim  in  Ba^trleb  ckommmv  Hlechwalzvt-rk  hat  eine  I..i>Utan),t<nihli;k«lt  vnn  'TOU.o't'nninMi  Ukoh»  i>n>  Jahr  und  Ist  die 
'ioieboannniriliBtt«  veminite  lliros  um(ani;rplclit'n  Waliprnfn^mms  In  iler  Läkc  >Iii6.:^  ifi'«amte  zu  plnom  .'^l•tlllI  nötlife  Walzmutrrl«!  tu  |i«f>'ni. 
Ilbrnch«  Erzeucunc:   Kuhlen  ir«U0«)t;  \^  aliw.rks  Krzi-HKnlsse  .100000  l;    Kohflecn  <tJO(X)U  « :   BrOcien .  Maschinen .  Kcs»«l  |.p  OüO  0  l 

Betchllticte  Bcant«  nnd  ArbeU«r:  14  0  0  0. 
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auf  drahlloscin  Wege  ohne  Schwierigkeit  in  teIcKraphischcm 
Verkehr  zu  treten. 

Der  Dampfer  hatte  an  dem  betreffenden  Tage  bis  4  Uhr 
Morgens  mit  der  Station  North  f-"oreland  an  der  englischen 
Küste  in  Unterhaltung  gestanden,  erhielt  dann  II  Uhr 
•SH  Minuten  vormittags  die  ersten  Zeichen  von  Uelgoland 
und  konnte  schon  I',,  Stunden  später  direkt  mit  Bremer- 
haven in  Verbindung  treten  f)iese  Meldung  ist  insofern 
bemerkenswert,  als  es  bisher,  abgesehen  von  gelegentlichen 
Versuchen,  noch  nicht  gelungen  war.  einen  verlässlichen 
Depeschenaiistaiisch  auf  eine  derartige  Distanz  vorzunehmen. 

Die  gelegentliche  Uebermittelung  einzelner  Zeichen  hatte 
für  den  praktischen  Dienst  auf  den  Schiffen  wenig  Be- 
deutung. Nach  den  bisherigen  Krfahrungcn  war  auf  eine 
glatte  Verbindung  nur  auf  eine  Distanz  bis  zu  etwa  .so 
Seemeilen  oder  er.  ^»0  km  zu  rechnen,  während  darüber  hinaus 
eine  sichere  Verständigung  nicht  mehr  zu  erzielen  war. 
Wie  aus  den  jetzt  erreichten  Resultaten  ersichtlich,  dürfte 
die  Zeit  nicht  mehr  fern  sein,  wo  es  den  ersten  trans- 
atlantischen Dampfern  möglich  sein  wird,  auf  ihrer  Fahrt 
durch  die  Nordsee  einen  ununterbrochenen  Verkehr  mit 
einer  der  Stationen  in  l'ngland  oder  aber  an  der  deutschen 
Küste  zu  unterhalten 

Der  Schnelldampfer  „Kronprinz  Wilhelm"  besitzt 
Marconi-Apparate,  während  die  Station  bei  der  Lloydwarfc- 
halle  in  Bremerhaven  mit  einer  Anlage  nach  dem  System 
Arco-Slaby  versehen  ist. 

Nach  einem  neueren  Berichte  ist  in  der  drahtlosen 
Telegraphie  auf  See  wiederum  ein  Forlschritt  erreicht 
worden,  indem  der  Schnelldampfer  „Kaiser  Wilhelm  II.- 
des  Norddeutschen  Lloyd  auf  eine  l;nlfernung  von  2().S  See- 
meilen drai.tlose  Telegramme  absandte  und  empfing. 

Die  deutschen  Erfinder  dürfte  es  interessieren  zu 
erfahren,  dass  der  Centralerfinder\erein  , Germania"  Bayreuth 
im  Monat  Scplember-Oklober  IW3  in  Nürnberg  eine  allge- 
meine Ausstellung  veranstaltet,  um  Patente  und  Gebrauchs- 
muster mit  F.rfolg  zu  verwerten  Bekanntlich  existieren  in 
Deutschland  über  2(X)(KM)  Ochrauchsmuster  und  über 
140  (HK)  Falente:  die  Hälfte  davon  wurde  aber  nicht  der 
öffentlichen  [Benutzung  übergeben  infolge  des  Unistandcs. 
dass  die  Frfinder  nicht  in  der  Lage  waren  ihr  Schutzrecht 
selbst  auszubeuten  In  Anbetracht  dieses  Uebelstandes 
bildete  sich  vor  .lahrcn  ein  F.rfinderverein,  dessen  Haupt- 
zweck ist:  den  Mitgliedern  gegenseitig  Dienste  zu  leisten, 
um  gewinnbringende  Verwertungen  zu  erzielen  Es  ist  eine 
erwiesene  Tatsache,  dass  gerade  die  Mehrzahl  der  Frfinder 
in  misslichen  Vermögensverhältnissen  sich  iK-findcn.  daher 
eine  umfassende  Propaganda  für  ihre  Neuheit  nicht  vor- 


nehmen können.  Aus  diesem  Gründe  dürfte  diese  V'er- 
wcrtungsausstellung  den  Kinzcinen  besonders  willkommen 
sein  und  ist  die  Beschickung  bestens  zu  empfehlen.  Unbe- 
mittelten Frfindern  gewährt  die  Vereinsleitung  die  besondere 
Vergünstigung,  dass  Platzmicten  nicht  erhoben  werden  und 
die  Verwertung  kostenlos  erfolgt.  Anmeldungen  werden 
bis  I.  August  i-ntgegengcnommcn  und  sind  zu  richten:  An 
den  Centraierfinderverein  .Germania"  Bayreuth. 

F-ür  die  Geschichte  des  Schiffsbaus  und  der  Schiffahrt 
interessant  dürfte  ein  Ausstellungsobjekt  sein,  das  auf  die 
Weltausstellung  in  St.  Louis  l'K)4  von  Korea  gebracht  wird. 
Bs  ist  dies  das  Modell  eines  eisernen  Schiffes,  das  im 
sechzehnten  Jahrhundert  in  Korea  erbaut  worden  sein  soll. 
Die  Verwendung  von  Fiscn  zum  Schiffbau  ist  in  F^uropa 
und  Amerika  erst  ungefähr  M)  .lahre  alt.  und  es  wird  gewiss 
allgemein  überraschen,  zu  erfahren,  dass  schon  jahrhundertc 
früher  in  Korea  eiserne  Schiffe  konstruiert  worden  sind. 

Zur  Lmkc  der  Petroleum-Industrie  In  Texas.  (Nach 
The  Fngincering  and  Mining  Journal).    In  einer  Petroleum- 
quclle  bei  Beauniont  ist  vor  einiger  Zeit  ein  grosses  Schaden- 
feuer ausgebrochen,  das  für  die  ganze  dortige  Oelregion 
verhängnisvolle  Folgen  gehabt  zu  haben  scheint.    Das  Feuer 
verursachte  unmittelbar  erhebliche  Geldverluste,  es  wird 
aber  ausserdem  zum  Flingehen  verschiedener  Quellen  die 
Veranlassung  geben.    In  manchen  Fällen  ist  die  Ertrags- 
fähigkeit der  kleineren  Quellen  zurückgegangen,  und  ausser- 
dem stehen  vielen  derselben  bedeutende  Ausgaben  für  den 
Bau  neuer  Pumpanlagcn  bevor    Nach  Lage  der  Sache  ist 
anzunehmen,   dass   die    Besitzer   verschiedener  kleinerer 
Quellen  den  Betrieb  einstellen  werden,  und  dass  infolge- 
dessen die  f^roduktion  des  Beaumont-Distriktes  einen  weiteren 
Rückgang  erfahren  wird.    Finige  der  Quellen  haben  vc 
wiegend  aus  dem  Gnmde  mit  Verlust  gearbeitet,  weil  sk 
anfangs  Lieferungsverträge  mit  bedeutend  herabgesetzten 
Freisen  eingingen  und  weil,  als  die  Quellen  an  Ergiebigkeit 
nachliessen  und  die  Notwendigkeit  eintrat,  das  Petroleum 
?nittelst  Pumpvorrichtungen  zutage  zu  fördern,  die  Frfüllung 
dieser  Verträge  für  sie  mit  bedeutenden  Qeldeinbussen  ver- 
bunden war.  —  l>er  F^ückgang  in  der  Produktion  von 
Mineralöl  in  Beauniont  wurde  schon  auf  dem  Heizölmarkte 
im  Südwesten  der  Vereinigten  Staaten  sehr  fühlbar.  Eis 
herrscht  hier  ein  Mangel  an  Oel  für  l'euerungszwcckc.  was 
eine  l'reissleigerung  desselben  zur  Folge  hat.  Teilweise  hielt 
es  schwer,  den  notwendigsten  Bedarf  an  Heizöl  zu  decken, 
und  man  war  gezwungen,  wieder  auf  die  Verwendung  der 
Stein-  und  Braunkohle  aus  Texas  zurückzugreifen. 


Bergische  Werkzeug-Industrie  fipmcßhmd 

Eoiil  Spennemann.  JICIII^UIICIU 


\Vtarviii«icl)*n. 


Specialfabrikation:    Fraiser   aller   Anen    und   Grössen,  uacli 
—       Zeichnung  oder  Scbablone,  in  hinterdrehter 
Ausfniii  uni;. 

Schneidwerkzeuge,  spccicii  n*r  dcu 

Si-liiflbau,  als  Bohrer,  KlHppen  ctr. 

Spiralbohrcr,   in  alk-n  Dmicusiuucn  von 

'  j  l<;s  100  mm. 

Reibahlen,    geschliffen,   mit   Spiial-  uu>t 

gci.nten  Nuten,  von  '/,—  100  mm. 

Rohrfutter  bester  Konsuuklion.  * 

Lehrbolzen  und  Ringe. 

Nur  crsUlmtlie  QuaUlit.  httchile  Üenauftkell. 
gr<Mtc  Lclatunstllblglteic. 
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Mineralreichtum  der  chinesischen  Provinz  Kiangsi. 

Nach  Mitteilungen  des  ciiRÜsijhLn  Konsuls  in  Kiii-kianu-fu 
beiinden  sich  die  Hauptkohlenlager  der  Provitu  Kiangsi  in 
dem  nördlichen  Gebiet  von  Juenstfu  bei  Wantsai.  wo  An- 
tbradt-  and  Oamplkohlen  io  graiacfl  Mengen  gefunden 
worden  sind.  Die  berells  Betrieb  belfndfichen  Oraben 
haben  zwar  bis  jetzt,  was  die  Qualität  des  geförderten  Ma- 
terials anbetrifft,  noch  keine  günstigen  Resultate  aufzuweisen, 
duch  dürfte  diese  Erscheinung  vielfach  auf  die  ttmwedc- 
mtss^  Qrubeminl«ge  zurückzuführen  sein. 

Weitere  Kohlenlnger  liegen  dem  Lauf  des  Plnsses  Yan 
entlang,  namentlich  in  der  Umgegend  von  Fen-hslen  und  in 
dem  Gebiet  zwischen  Chang-Su.  l.inkiang  und  Nan-tschang. 
Die  Kohlenlager  von  Yukan  und  Luping  werden  teilweise 
durch  das  Syndikat  des  obeien  Jang-tse  bereits  ausgebeutet. 

Auch  Gold-.  Kupfer-  und  andere  Metallmincn  sind  in 
der  Provinz  entdeckt  worden.  Die  Proben  dieser  Brze  sind 
untersndit  und  sehr  meMireicli  befunden  worden.  Doch 
la  sen  sich  bis  jetzt  über  die  RentabilHIt  dieser  Minea  krine 
t^tiKiueren  Angaben  machen. 

Der  Kcichtiini  an  .Mineralien  in  der  Provinz  K'ian^si 
war  schon  lange  bekannt.  Die  einheimische  Bevölkerung 
Uflteriiess  aber  die  Ausbeule,  und  für  Ausländer  war  sie 
wegen  der  feindlichen  Qesionutig  der  Ciiinesen  unmOgUcb. 
Zur  Brscidiessung  des  Verkehrs  sind  die  ersten  Schritte 
getan  worden.  Ivinc  lüsenhahn  verbindet  htreit?  t!as  Ccnfruni 
Liling  in  der  Pruvin/  Hunan  mit  Piih;  lisiai-:^.:  hsicn  in  der 
l'ro\in/  Kian^si  riev;eii\värtig  haut  nun  an  der  Bahn 
zwischen  letzterem  Ort  und  Hsiang-Tung,  um  die  Bahn  bis 
mm  Russ  Hsiang  weiterzuführen.  Der  Bau  der  Strecke 
wird  von  drei  Deutschen  und  einem  schwedischen  Ingenieur 
ausgeführt. 

|-erner  sind  zwei  Bagger  damit  beschäftigt,  das  Bett 
der  Flüsse  Kau  und  Yan  tiefer  zu  legen,  um  den  Transport 
von  KoMen  und  Mineralien  zu  erleichtern. 

(L'Echo  des  Mines  et  de  la  Metallurgie;. 

Um  mn  mfiglichst  genaues  Bild  über  die  NatlonalltAt 
der  BiNitainc  deutscher  KMdlilKtolscIillfe  zu  erhalten, 
hat  die  Seet»crufsgcnossensdnfl  nmhingrnefie  Ertiebungen 

aiiKCSlvIlt  Aus  dem  ihr  von  MX)0  deutschen  Schiefen  \(ir- 
lic^cndvn  .Material  ergab  sich,  dass  47. 7W)  .Mann  [k-at/ung 
vurhanden  waren  Iis  fehlen  noch  Angaben  von  4ij  in 
grosser  Fahrt  beschäftigten  Segelschiffen,  die  indessen  das 
VerhUtnb  nicht  erheMkh  beeinflussen  werden.  Unter  den 
47,780  bei  der  Seeberufsgenossenschaft  Versicherten  befinden 
sich  .)<).034  Reichsangehörige.  Man  kenn  also  sagen.  dtSS 
die  deutschen  Handelsschiffe  zu  vier  Fünftel  mit  deutschen 
Seeleuten  bemannt  sind.  Das  ist  ein  sehr  günstiges  Ver- 
Mttnte,  denn  es  tat  Sit  bedenken,  dies  gerade  ia  den  letzten 


Jahren  unsere  Seeschiffahrt  einen  ausserordentlichen  Auf- 
schwung.'. >^;(.nii[iini(:ii  hat  und  dieser  eine  Starke  ,Nachfrage 
nach  Seeleuten  bedingte.  Unter  den  8746  Fremden  befanden 
sich  zunächst  .1918  weisse  Ausländer;  davon  steltl  Holland 
mit  65S  Mann  das  grOaste  Konthigent  Es  folgen  Italien  mit 
559.  Schweden  mit  St6,  DfeiemaitniR  507,  Norwegen  mit  310 
und  Russland  mit  24.1  Mann  f'crner  stellen  Oesterreich 
225.  die  Schweiz  174,  Kngland  167  und  Nordamerika  142 
Seeleute  Orösser  als  die  Zahl  der  meisten  Ausländer  ist 
die  Zahl  der  Farbigen  mit  4828.  Unter  diesen  beffaideii 
sich  aOehi  M02  Chinesen,  weiter  1217  Inder.  210  Malayen 
und  205  Neger.  Die  Farbigen  werden  meistens  in  den 
Tropen  als  Heizer  und  Kohlentrimmer,  auch  als  Krtche  imd 
Aiifwärter  benutzt  und  sind  dort  im  Interesse  der  (iesiind- 
heit  deutscher  Seeleute  unentbehrlich,  weil  sie  das  heisse 
Klima  gewöhnt  sind.  Im  allgemeinen  kann  man  sagen, 
dass  die  deutsche  Handelsmarine  sehr  viel  weniger  fremde 
Sedente  in  ihren  Reihen  hat.  als  dies  bei  der  englischen 
und  der  amerikanischen  der  f'all  ist  Auch  ist  ein  Mann- 
schaftsnianget  bisher  in  keiner  Weise  zu  tage  getreten. 


Vacfitca.   Ursprünglich  bezeichnete  man  mit  .Yacht" 

das  scharf  gebaute  einmastige  altnordische  Küstenfahrzeug 
mit  langem  Klüverbaum  und  hohem  Hinterschiff,  das  in 
späterer  Zeit  an  der  Ostsee  und  besonders  auf  den  dänischen 
Inseln  heimisch  war.  Diese  schnellsegelnden  Fahrzeuge 
wurden  dann  in  England  speziell  fQr  den  Depeschendienst 
der  Kriegsmarine  gebaut.  Darauf  bemflcht{gte  sich  der 
Segelsport  und  die  Liebhaberei  reicher  Amateur-Seefahrer 
des  Namens  und  des  Typs  Die  „Yacht"  wurde  das  Schiff 
für  den  Sport:  der  kleinere  schnelle  Segler  für  Rennfahrten 
wie  der  grössere  für  Vergnügungsreisen  und  auch  der 
gleichen  Zwecken  dienende  Privatdampfer  führen  diesen 
Namen. 

Von  der  Ausdehnung  des  modernen  Yachtsporis  gibt 
das  besondere  Yacht -Register  des  Britischen  Lloyd,  das 
im  .Mai  dieses  .lahres  neu  herausgegeben  wurde,  einen 
Begriff.  Das  Register  enthält  die  stattliche  Zahl  bbSH 
Yachten  in  den  verschiedensten  Grossen  von  5000  bb  1 
Ton,  Dampf-  und  S^yachten,  stihkme,  eiKnie  und 

I  hölzerne  Fahrzeuge  der  verschiedensten  Linder  und  Be* 

j  sitzer. 

Die  grüssten  und  bekanntesten  dieser  Yachten  haben 
jetzt  sämtlich  Dampfbetrieb,  die  9b  Yachten  in  Grösse  von 
mehr  als  500  Tons  stattlich.  Der  OrOese  nach  an  der 
Spitze  steht  die  neue  engüsehe  KAn^yacht  Victoria  und 
Albert  mit  5005 Tons  lUeberall  ist  das  M.iss  des  hesondrtLn 
j  Yachtregisters  zugrunde  gelegt i.  Ihr  folgt  die  russische 
I  Kaiseryacht  Standart  mit  4.134  und  das  deutsche  Kaiser- 


^illttaiiii'scbe  Eisenbau-  « 
V  «  «  «  Jlctun-6e$ell$cbaf t 

Remscheid. 

Düsseldorf.  •  Prusikow  b.  Warachaii. 

C2«MiAMM*4wM*4{*M  AM  •    cciniplctte    ciscruc  Gebäude 
1 6lS6llCQnSirSCllOQ€n:   i»  1«^  Grosse  imd  Aua- 
1          fiihnuig;  Dficher,  Hallen,  Schuppen,  Brücken,  Verlade- 

bnbtien,  Angel-  und  Schiebelborc. 

Ulllllhlasfcfl    *°           Profilen  und  Siäiken,  glatt  gc- 
1  WVWimW»  «eilt  md  gebogen,  aAwwn  und  vcrrinki. 

■  '^^^  VkA^ 
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schiff  HolicnzoHcrn  mit  377.3  Tons.  Die  Tourisfenyacht  | 
der  MambiirR- Atiicril<a  Linie  Prinzessin  Victoria  Luise  ist 
als  Schiff  der  Kauffahrteiflolte  reRistriert.  Sic  würde  andern- 
falls mit  ihren  4-4  IQ  Brutto -Tuns  unter  den  grössten  l-ahr- 
zeugen  rangieren.  Mit  mehr  als  2000  Tons  folgen  noch  b 
Yachten,  nämlich  die  M.ihroussa  des  9g>'ptischcn  Khcdiven 
mit  .'.WJ  Tons,  das  kleinere  Zarenschiff  Poliarnaia  Zvezda 
«Polarstern I  mit  .3270,  die  ältere,  \HM>  erbaute  Victoria  und 
Albert  (die  neue  stammt  von  IKWi  mit  22.34.  die  grösste 
Privatyacht,  der  Valianl  des  Herrn  W.  K.  Vanderbilt  in 
New  York,  mit  2IH4.  die  Maha  Chakri  des  Königs  von 
Siam  mit  2W2  und  die  l.ysistrata  des  Herrn  J  (Jordon 
Bennett  in  New  York  mit  2()8<>  Tons. 

Auch  die  folgenden  14  Dampfyachten,  die  zwischen 
1000  und  2000  Tons  messen,  sind  grösstenteils  ziemlich 
bekannt.    Die  Nahma  (1800  TonM  gehört  der  Mrs  Poberl 
(ioclet  und  ist  in  Newport  in  Nordamerika  zu  Hause,  die 
Margarita  aus  Philadelphia  il7M7  Tonsi  eignet  Herrn  A.  J. 
Drexcl.  die  Atmah  WIM»  aus  Havre  dem  Baron  BJmond 
von  Rothschild,  die  Varuna  (I.S64i  aus  New  York  Herrn  | 
Hugcne  Higgins.     Die  Osborne   114901  in  Portsniouth  ist 
die  dritte  englische  Königsyacht.    Die  Valhalla  il4Q()i  in 
Cowcs  ist  Eigentum  des  Ivarl  of  Crawford,  die  Niagara  | 
(1441»  in  New  York  des  Herrn  Howard  Oould.  die  Lorena  | 
(140h»  in  New  York  des  Herrn  A  L.  Barbcr,  die  Prinzesse  , 
Alice  (1.308'  des  h-Yirstcn  von  Monaco,  die  Alberta  M322) 
aus  London  der  Herren  Little  und  .lohnston.  die  tirin  1 1242 1  i 
des  Sir  1  honias  Lipton  in  London,  die  Veglia  (Ulli  aus  > 
I'riest  des  Baron  Nathaniel  von  Rothschild     Die  Zaritza 
IIOMbi  gehört  dem  russischen  Tronfolger  und  die  Sapphirc 
1102.3».  die  Kleinste  unter  den  Grossen,  eignet  dem  ficrzog 
von  Bedford  und  ist  in  (jlasgow  zu  Hause. 

In  der  Grösse  von  750  lOOO  Tons  folgen  weitere  15, 
zwischen  .SOG  und  7.50  Tons  sind  .'»8  Yachten.  Die  Grösse 
von  400  5O0  Tons  haben  37  Yachten,  darunter  die  grösste 
Segelyacht  Gleniffer  i44()i.  als  deren  Higenlümer  .lames 
Coats  jun.  in  Glasgow  genannt  wird,  ferner  die  Segelyacht 
Meteor  des  Deutschen  Kaisers  i412i.  Zwischen  .300  und 
400  Tons  zählen  wir  65  Schiffe,  darunter  die  Segelyacht 
Iduna  i.3h4i  der  Deutschen  Kaiserin  und  die  Segelyacht 
Hamburg  (.331»  des  Hamburgischen  Vereins  Seefahrt.  Da 
in  der  Gruppe  400~.5c»o  Tons  im  ganzen  nur  3  und  in 
dir  (iruppc  .300  — 4(X»  nur  4  Segelyachten  aufgeführt  sind 


(zwischen  200  und  300  schon  2b).  so  ist  Deutschland  ht 
diesen  Sportschiffen  stattlich  genug  vertreten,  während  hci 
den  Dampfyachten  der  grössere  Reichtum  und  die  griisscrt 
Wanderlust  des  Auslands,  namentlich  Amerikas  und  fing  I 
lands.  deutlich  licmcrkbar  wird.    Zwischen  200  und  300 
Tons  haben  Q7  Yachten,  zwischen  lOO  und  200:251,  76  - 
100:  143,  51     75:24f>.  .^I    .50:482,21     30 :  .54*).  1 1     20: 1211.  ^ 
(>    10:1513,  5  Tons:4ö7  und  unter   .5    Tons    1504.  von  | 
letzteren  46  nur  1  Tun.  ! 


Bücherschau. 

Neu  erschienene  Bücher. 

I>ic  niihsK-lirod  aii^ciriK)''»  KüiFirr  sliiü  durth   jcdf  (tiJchh;iiHl1uBt  ii 
brxiehrn,  rvrntUfU  auih  <lurch  «Ion  WrlA^. 

Albert  I.,  Purst  v.  Monaco:  ISine  Seemanns-Laufhahn 
Aus  dem  f'Vanz.  v.  Alfr.  H  Fried.  Preis  geh.  6  Mk ,  ({eii 
8  Mk- 

Jahrbuch  f.  I>cutschlands  Seeintercsscn.  Von  Nauticus 
S.  Jahrg  :  1403.  (Nauticus-Schriften  8.  Bd  )  l'reis  4,75  iMt 
geb.  5  Mk. 

Niethammer,  fr.  Chefingen.    Prof.   Dr.  F.:  Moderne 

Gesichtspiniklu  f.  den  Hntwurf  elektrischer  iMaschincn  und 
Apparate.    Preis  geb.  8  Mk 

RoeiMer,  Schiffbau- 1  ngen  O.  C:  Die  clektrotechnfschta 
t'Iinrichtungen  moderner  Schiffe.  Mit  222  Abhildgn  u.  2Taf 
im  Texte    Preis  8.«)  .Mk. 


Bei  der  Redaktion  eingegangene  Bücher, 


Jahrbuch  der  Reedereien  und  Schiffswerften.  I)«r 
Verlag  von  Hr.  Asche  &  Co.  in  Hamburg  hat  ein  neue: 
vielseitiges  Nachschlagebuch  für  alle  mit  der  Schiffahn  - 
Berührung  kommenden  Kreise  geschaffen,  in  dem  „  Jahrhix' 
der  Reedereien  und  Schiffswerften",  dessen  erster  Jahrgaru! 
MH>3  soeben  erscheint.  Der  Redakteur  des  Jahrbuchs  Fii 
Landau  hat  auf  etwa  6,50  Seiten  ein  reichhaltiges  Matcriil 
zusammengetragen.  Im  ersten  Abschnitt  gibt  er  uns  stati- 
stische Daten  über  Schiffsbestand  und  Seeverkehr,  einf 
Ucbcrsichl  über  alle  deutschen  Heinathäfen  von  Seeschiffen, 
f-laggenrechtsgesetz  und  Prüfungsvorschriften.  Verzeichnisse 
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e 

No.  20. 


SCHIFFBAU 


Seite  08o. 


der  Vermessungs-  und  Registerbehörden,  der  Seemannsämter 
lind  ihrer  Vorsitzenden.  Personal  Verzeichnisse  der  Seeberufs- 
Kenossenschaft,  Verzeichnisse  von  Konsulaten  und  Konsuhi, 
der  Strandbehßrden  und  der  Beamten  der  grossen  Register- 
insilute.  Auszüge  und  Abdrücke  von  den  die  Schiffahrt  eng 
berührenden  Gesetzen. 

Der  zweite,  umfangreichste  Teil  bringt  ein  alphabetisches 
Verzeichnis  aller  in  Deutschland  beheimateten  Seeschiffe  der 
I  laiijclsmarine.  Dampfer  und  Segler  getrennt,  bei  den 
Daniptern  mit  Angaln;  über  Unterscheidungssignal.  Namen 
des  Schiffs  und  des  Kapitäns.  Schiffsgattung,  Krhatumgsjahr. 
Material,  Chronometerzah!.  Länge.  Breite  und  Tiefe,  Brutto- 
und  .Netto-Tonnage.  Maschine  und  I*ferdestärken.  Zahl  der 
Besatzung,  Krbauer.  Reeder  und  Heimat,  bei  den  Seglern 
etwas  kürzer  mit  Angaben  über  .\amen  des  Schiffes  und 
des  Kapitäns,  (jatlung  und  Bauart,  ürbauungsjahr.  Material, 
Chronomctcrzahl.  Zahl  der  Besatzung,  Brutto-  und  Netto- 
Tonnagc.  Reeder  und  Korrespondenzreeder  und  Wohnort  | 
des  Reeders.  j 

Der  dritte  Teil  bildet  ein  Adressbuch  der  Schiffsreeder 
(mit  den  Namen  ihrer  Schiffe i  und  der  Schiffswerften.  Schiff- 


bauer. Docks  usw.  in  Deutschland.  Bei  den  Akfienrecdercien 
ist  die  Bilanz  für  1001,  Vorstand  und  Aufsichtsrai,  Tonnage 
und  Verzeichnis  der  befahrenen  Linien,  und  andere  Kinzel- 
heiten  mit  aufgenommen,  im  vierten  Teil  sind  die  Reede- 
reien und  Werften  nochmals  nach  den  Orten  (vorher  nach 
ihren  Namen)  alphabetisch  kurz  zusammengestellt.  Im  Nach- 
trag wurden  noch  einige  neuere  Zahlen  über  Weltflotte  und 
Schiffsverkehr  tabellarisch  mitgeteilt.  Das  ganze  ist  also 
unzweifelhaft  für  weile  Kreise  ein  brauchbares  Nachschlagc- 
buch.  Die  späteren  Jahrgänge  werden  voraussichtlich  zeitiger 
erscheinen  und  einzelne  kleine  Mängel  der  Redaktion 
(namentlich  die  Druckfehler  in  den  Namen)  venneidcn  können, 
so  dass  die  Verwendbarkeit  des  Buches  noch  erhöht  wird. 


„Die  Handelsmarine  und  ihre  Laufbahnen"  betitelt 
sich  ein  neues  Buch  von  H.  de  Mtville.  das  im  Verlage  von 
C.  J.  P.  Voickmann  in  Rostock  kürzlich  erschienen  ist.  Der 
Verfasser  H.  de  Mtville  hat  sich  durch  seine  der  deutschen 
Handelsmarine  gewidmete  schriftstellerische  Tätigkeit  bereits 
früher  einen  guten  Namen  gemacht;  auch  sein  neuestes 
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Si  W.  Xaniss,  Würzen  (Mulde) 
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Düsseldorfer 
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Habepsang  &  Zinzen 
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Buch  zeigt,  dass  er  ein  gründlicher  Kenner  des  Seewesens 
ist  und  auf  Segelschiffen  wie  Dampfern  in  gleicher  Weise 
trefflich  Bescheid  weiss  Bei  dem  grossen  Interesse,  das  im 
Binneniandc  für  unsere  Handelsmarine  besteht,  ist  es  natürlich, 
dass  mehr  und  mehr  junge  Leule  den  Berufen  und  Lauf- 
bahnen, die  sie  bietet,  zustreben  Im  Binncnlande  herrscht 
aber  vielfach  völlige  Unkenntnis  in  Ekzug  auf  das  Seewesen 
und  vor  allem  über  die  Aussichten,  die  sich  in  diesem  Be- 
rufe dem  jungen  Manne  eröffnen.  Hier  soll  dieses  Buch 
einsetzen.  .Ks  erzählt,  was  der  junge  Mann  im  Seemanns- 
berufe werden  kann,  welches  der  Weg  ist.  den  er  dabei  zu 
gehen  hat,  will  ihm  ohne  ein  vollständiges  seemännisches 
Lehrbuch  sein  zu  wollen,  denn  der  beste  Lehrmeister  ist 
die  Praxis  die  ersten  Schritte  auf  dem  fremden  Gebiet 
erleichtern  und  ihm  schliesslich  ein  guter  Freimd  sein,  bei 
dem  er  manches  repetieren  kann,  was  bei  der  Pülle  von 
Wichtigerem  seinem  Oedächtnis  entfallen  ist  HItern  und 
Vormünder  seelustiger  Knat>en  wenden  hier  vieles  finden, 
was  ihnen  von  Wert  sein  und  ihnen  manche  Sorge  ersparen 
kann".  Auch  das  ganze  Gebiet  der  nautischen  Wissen- 
schaft wird  vom  Verfasser  in  klar  und  verständlich  ge- 
schriebenen Kapiteln  behandelt,  und  über  .Leuchtfeuer  und 
Lotsenwesen".  .Sccrettungswesen".  .Plaggen-  und  Signal- 
wesen", .Rcltungseinrichtungen  an  Bord"  usw.  finden  wir 
vielfache  Belehrung.  Der  Preis  des  sehr  elegant  ausge- 
statteten und  reich  illustriertem  Buches  beträgt  nur  .^50  Mk. 


Bei  der  Redaktion  eingegangene  Kataloge. 

Qustav  Barthel,  Dresden-A.  Fabrik  fUr  heiz-,  Koch- 
und  LBUi-Apparate.  Der  Katalog  enthält  Angaben  über 
Leistung.  Verbrauch  an  Brennmaterial  und  Handhabung  der 


Original-Barthel'schen  Apparate.  Dieselben  sind  in  re 
schiedenen  Ausführungen  für  Petroleum-,  Benzin-  und  Spirüu- 
gebrauch  konstruirt.  Das  reich  illustrierte  Freisverzeich-.v 
zeigt  zugleich  die  verschiedenen  Anwendungen  der  Appa.'j; 
für  Koch-,  Heiz-,  Beleuchtungs-.  SchmeU-  und  l-öth-Vcr 
fahren. 

DtilsburKcr  Maschinenbau  A.-Q.  vorm.  Bechen 
Kethmann.    Beschreibung.  Abbildungen.  Zeichnungen 
Tabelle  der  Hauptmessimgen  von   elektrischen  Winder  ti- 
die  verschiedensten  Lasthebezwecke.    Die  Winden  weri- 
Süwohl  ortfest  als  auch  fahrbar  gebaut. 


Ludwig  Loewe  &  Co.  A.-O.  WerkxeurmascUil», 
Werkzeug-Fabrik  und  Elscngiesserel.  Berlin.   2  hübk- 

illustrierte  und  reich  ausgestattete  Kataloge  enthalten  au 
führliche  Angaben  und  Beschreibungen  der  rühmlichst  v 
kannten  Produkte  dieser  Firma.  Zu  den  bekannten  Konslru« 
tionen  sind  eine  ganze  Reihe  von  Neuheiten  hinzugekomnKt 
Infolge  neuer  Arbeitsmethoden  ist  es  der  Firma  gelungtn 
die  Preise  für  Präzisionswerkzeuge  ganz  bedeutend  henf- 
zusetzen. 
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Friedrich  Qoetze ,  Burscheid  b.  K&ln  a.  Rhein. 
Fabrik  für  Kupfer-  und  Metall  -  Dlchtungsrlnice  und 
Mctallpackunicen.  Probestück,  Abbildungen,  Beschreibungen. 
Cichrauchsanweisungen,  Tafeln  der  Abmessungen,  und  Gut- 
achten über  die  Goetzeschen  Dichtungen.  Die  Fabrik  ist 
mit  rationellen  Spezialmaschinen  ausgerichtet  und  äusserst 
leisttinKsfähig.  Bs  werden  Dichtungen  aller  Art  aus  Kupfer. 
Messing.  Nickel.  Stahl,  Blei.  Asbest,  Papier,  Pappe,  Vulkan- 
fiber. Leder  u.  s.  w.  hergestellt. 

Zeitschriftenschau. 

Panzer,  Artillerie,  Torpedowesen. 

Harth  or  armor  protection  for  seacost  fortifications.  Journal 
of  the  United  States  Artillery.  May-.lune.  Abdruck 
eines  Artikels  aus  dem  Februarheft  der  Marine-Rund- 
schau, in  dem  Panzerung  der  Küstenartillerie  ver- 
worfen wird. 


Ship  armor  and  its  attack.  Journal  of  thc  U.  S.  Artiller}'. 
May-June.  Ahriss  der  Bntwickelung  des  Schiffs- 
panzers. Aufstellung  einer  'l'abelle  über  Qcschoss- 
gewicht.  Mündungsgeschwindigkeit.  Durchschlags- 
geschwindigkeit und  Durchschlagskraft  von  M)  bis 
15  cm-Oeschützen  für  MOO  und  4()00  Yard  Schuss- 
weite. Uebersichtstabelle  über  den  Panzerschutz  der 
drei  Schiffe  „Wittelsbach",  .Patrie"  und  .Borodino". 
Aus  dem  Schlusssatz  des  Artikels  geht  hervor,  dass  die 
englischen  Küstcnbalterien  im  Gegensatz  zu  den 
amerikanischen  und  deutschen  mit  Mörsern  fast  gar- 
nicht  ausgerüstet  sind. 

Handelsschiffbau. 

Le  vapeur  ncuf  .Thisbe".  Le  Yacht.  20.  Juni.  Kurze  An- 
gaben über  den  Frachtdampfer  .Thisbe"  einer  neu 
gegründeten  Gesellschaft  in  Caen:  L  =  hS.M  m, 
B«10.1.3m.H  4,<»5m.  Brutto-Raumgehalt  lOlöReg  -T.. 
Netto-Raumgehal»  428  Rcg.-T.,  Ladefähigkeit   \M>0  t 


Gehärtete  Stahlkugeln  für  Maschinenbau, 

genau  rund,  genau  auf  Ma.nss  gesdilifTen,  uaObertrofien  iu  Qualitfit  uud  Ausfahrung. 

Gehärtete  ii.  geschliffene  Kugellager  für  Maschinenbau 

aus  feinstem  Tiegelgussstahl,  nach  Zeichnung. 

V^Z/^Vm^'tt^mgY'^  T^tt^Cf^  '"'^  kaltgezogenem,  weichem  Tiegelgussstahl  für  Kolben 
l^lCniUIl^d''IV.iri^W  in  Dampfmaschinen,  Winden,  Pumpen  etc.  mmmmmmmmm 

MEYER  &  CO.,  Düsseldorf. 


Kiüi  K4>M«(>1-.  Krürken-  u.  mw^^   ^^^^  ^^^^  .X^^k  /It^  T^B^ 
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^^^^^^^^^     ribcrtroffeuer  AusfAhrung  und  I^H         1  I^H        I^H  ^| 

bester  wM         im         m  LS  *™ 

Sehranben-  n.  Xietenfabrik  Cents  k  Kempelmatm,  Halingen  b.  mim. 


H.  Redecker  A  Co.,  Bielefeld 

Waagen 


lahabiT  mehrerer  D.  U.  P 


jeder  Art  und  Tragkraft 


speciaiität:  Waggott'Waag6ti 

mit  Von icbliini»  z\\n\  s(os$fn-ien  Uefabieii  in  WießestelliinK  ' 
nai  b  \insi  rn  l'alcntcn  Xu.  Jus  ,144  un<I  4."i. 
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einschl.  iOO  l  Kohlen,  (leschwindigkcit  1 1  kn  bei 
7.V)  i.  P.  S.  Kinc  AbbildunR. 
The  .Queen".  HnRincers'  (lazcttc,  Juli  und:  The  ncw  turbinc 
Channel  sJcamcr  .Queen".  The  lüiginecr.  10  Juni. 
Mitteilungen  über  den  mit  Turbinen  versehenen  Kanal- 
dampfcr  .Queen"  I.  04.5  m,  B  12.2  m.  H 
7.6  m.  Die  Maschinenanlagc  besteht  aus  einer  Hoch- 
drucklurbinc.  die  die  mittlere  Schraubenuelle  an- 
treibt, und  2  Niederdruckturbinen,  die  die  beiden 
seitlichen  Wellen  antreiben  l.et/tcrc  sind  auch  mit 
Rückwärtsturbinen  versehen.  Die  mittlere  Welle 
Irägl  eine  dreiflÜKlige  Schraubt  von  l,t)<>  m  Durch 


niesser.  auf  die  Seitenwellen  sitzen  je  zwei  dn- 
füR  lijje  Schrauben  von  (),f)">  ni  Durchmesser.  Um- 
laufszahl der  mittleren  Welle  700.  die  der  Seittr- 
wellen  50O.  Gesamt  -  Kxpansionsverhältnis  1 : 1?  [ 
Kesseldruck:  10.,S  kj;  cm-.  Bei  der  Probefahrt  erreichte 
Geschwindigkeit:  22, .S  kn    l;ine  Abbildung 

The  ncw  White  Star  lincr  .Arabic".  The  Shipping  WorW 
24.  Juni.  Kurze  Beschreibung  des  genannten  Dampicr- 
1.  18.^  ni.  B  lO.H  m.  H  13,4  m  Bnitto-Raur 
gchalt  I.S  .^00  Reg -T.  Geschwindigkeit  Ih  kn.  Einnc^ 
tungcn  für  .VSt)  Passagiere  I.  Klasse.  2(H)  II.  und  li»«i 
III.  Klasse. 


7.  Xfippersbuseh  k  Söhne,  M-fies.,  Sehalke  l  % 

Grösste  Specialfabrik  Deutschlands  für  Kocliapparate  aller  Art. 

Lieferanten  der  Kriegs-  u.  Handelsmarine 


Abth.  C. 


Dampfkochanlagen  eigener  Construction  für  Scliiffe. 


Eingeführt  bei  den  Kaiserlichen  Werften. 


1S00  Jlrbeiter 

la. 

Keferenxen. 


Kost««' 
gratis. 


eegrindet 

CHALKE'/W. 


IndoHtrie-  nnd  (ienerb«<An»iitellanK  1902,  DOsKeldorf:  Hörhst«  AnHxelchnnnf  „(jolilene>  nedallle" 

and  .«SlUxTne  Stnntmurdnllle'*. 

Beschreibungen  und  Zeichnungen  unserer  Kochapparate  stehen  gern  zu  Diensten. 


541'  ,.  PreiHorniKMHiKoniE 

ClimaX'JIccNmuldtorcii 

luioltre  niti.scliineller  Hui-stelhing  unserer  Gni.-is-Oher- 
(liiehfii  -  rlattcii   erniilsisitrten   wir   uiisore  vorjührigon 

.\<-i'iiiiiiil:it<iri'iii)rt'iM'  iini  ca  SO  Prozent. 
C'limax-Arrnmalatoreii  /.•■jehin'ii  ^il-h  infidgi' 

tii.TscIiinrlliT  lliTsielluiii,'  und  X'erweudung  cluMiiisch 

toiiiiMi   .Materials   diireli    i.'li'ii'hmäs.'^igo  I^>islung 

Ulli]  laiii:«'  l,i'lii'tis<l;iii<T  ail!i. 
ClimaiL-Arramulatoren  sind  deshiilh  rttr  Licht- 

und   KrafUilagen,    für    Pufferbatterien  iindenMi 

Sv>tl-Il|i|l    W'lt  nlilTli'L'l'II. 

An  Wiederverkäufer  hohen  Rabatt  auf  die  ermissigten  Preise. 
Preislisten  lal  Winsch.  Kostenanschläge  gratis. 

Berliner  ilccnmulatoren-  nnd  glektricitäts-G.  m.  b.  H. 

:   KI-:KI.  1!«  0. 17.   
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Kriegsschiffbau. 

Lc  contre-torpilleur  la  .Rapitre".  I.e  Yacht.  20.  Juni  Ab- 
bildung des  genannten  französischen  Tot  pedohoots- 
zerstörers  von  My  m  Länge,  311  t  Deplacement  und 
27  kn  Qcschwindigkcit  bei  .S2i)0  i.  f».  S. 

Official  trialis  of  ihe  submarine  boats  .ürampus"  and  .Pike". 
Hngineers  flazette.  Juli.  Wiedergabe  eines  in  der 
American  bociety  of  Naval  l:ngineers  gehaltenen 
Vortrages  über  die  amerikanischen  Unterseeboote 
-  .flraniptis"  und  .Pike".  Kurze  Beschreibung  der 
Maschinenanlage  der  Boote,  der  Ventilationsein- 
richtung, der  Hinrichtung  für  Navigicrung.  Angaben 
über  die  Besatzung  7  Köpfe  und  die  Propcller- 
[Jurchmesser  1,8.^  ni,  Steigung  I.IP  m  Mitteilungen 
über  die  mannigfachen  Erprobungen  der  Boote  auf 
den  Probefahrten.  Erreichte  (leschwindigkeit  bei 
174  Umdrehungen:  7,14  und  7,27  kn. 

Militärisches. 

La  tactique  de  la  marine  allcmandc    i.e  Yacht.    20.  Juni 
In  dem  Artikel  wird  die  Ansicht  geäussert,  dass  die 


Taktik  der  deutschen  Rotte,  über  die  in  der  Oeffent- 
lichkeit  nichts  bekannt  werde,  diejenige  der  Oester- 
reicher  bei  Lissa  sein  müsse.  Die  Begründung  hier- 
für ergebe  sich  aus  der  deutschen  (Icschützaufstellung, 
die  einer  solchen  Taktik  vorzüglich  entspreche.  Ge- 
rühmt wird  die  Momogenität  der  Schlachtschiffe:  die 
Kreuzer  dagegen  seien  zur  Zeit  wenig  zweckent- 
sprechend. 

Die  Verwendung  des  internationalen  Kabcinetzcs  im  See- 
kriege Marine-Rundschau.  Juli,  Der  Aufsatz  be- 
leuchtet den  Nutzen  der  Kabel  für  Seekrieg- 
führung in  Anlehnung  an  Beispiele  aus  dem  spanisch- 
amerikanischen  Kriege  und  stellt  Untersiichiingen 
über  das  Scckriegsrccht  bezüglich  der  Kabel  an  unter 
Berücksichtigung  der  (lepflogenhciten  des  genannten 
Krieges. 

Die  Maireise  des  I.  Geschwaders  Marine-Rundschau. 
Juli  Kurzer  Bericht  über  die  Reise  und  die  dabei 
abgehaltenen  Ucbungen. 

Dieselbe  Zeitschrift  bringt  noch  die  kurze  Besprechung 
zweier    amerikanischen  Abhandlungen    über  .Auf- 


^ather  Jlrmaturenfabrik  «  *  * 
JtCetallgiesserei  Q.  m.  b.  K. 
Rath  bei  iJiissildurf 
i<'f<'rn  proinjit  ii.  liillif; 
sämmtliche  Armaturen, 
Metallguss  in  allen  Le- 
gierungen nach  Modellen  unil  Weisslager- 
metalle an  bedeutende  Schiffswerften. 


■  NEUSS  A.  RH. I. 

Neusser  Gel- Raffinerie  Jos.  Alfons  van  Endert  . 
—  Virtreler  und  Lipcr  an  Ittl  allen  Nauptplllign.  — 


'Klappen,  -Sehläucbe,  ' 
'Hinge,  -Diebtungsplatten 

enorm  zähe  hikI  Uberdauern  alles. 

Wniiirlit.-ihrill,  \ crsmln' iikiii  ^Forcil». 

Reinhardt  k  Just,  Kannover. 
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ollen  die  Schiffskessel  - 
und  Schiffsmasehitien 

ihtt  höchst»  I.eiilung«fdhiitk«il  cntwickfln.  «o 
Uolirre  man  Kr*t<l  u.  Ruhrlritungrn  mit  Mai  ine. 
Cioiia  Infuturit  aui  d«r  Fatiiik  Ott  Vrieinigtait 
Norddeutschen  u.  Oestauet  Kieselguhr  CcMUscIl. 

Rheinhold  &  Co.,  Hannover. 


Schiffbau,  Maschinenbau,  Giesserei  u.  Kesselschmiede. 

JKasehinenbaa  seit  1838.   o   giscnschiffbau  seit  1865.    O   J\rb«iterzahl  2500. 

Neubau  und  Reparaturen  von  Schiffen,  Docks  und  %  %  % 
as  »  X  as  x  Maschinen-Anlagen  jeglicher  Art  und  Grösse. 

Spezialitäten:  Metallpackung',  Terrifieraturaus-leicher,  Asche-Eyektoren,  I).  K.  P. 

Cederv'air.s  F'atentschutzhülse  für  Schraubenwellen,   I).  R.  P.    C"cntiifugalpiimpcn-.\nl;i{;cn  für 

Schwimm-  und  Trockendocks.   DampfWlnden,  Dampfankerwinden. 

Zahnräder  verschiedener  Grössen  ohne  Modell. 
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Geschütz  basicriü 


1^  Canicrc  dl  v;iporc  c  di  acqua  nellc  caldaie  marine. 
Rivisla  Mariltima  VI.  Der  Artikel  behandelt  die  zu 
(jiinstcn  der  ücwichtsvemiindennigzu  weit  getriebene 
Verkleiflerttng  des  OaniiihaninM  und  Waaaerinhalls 
modemer  SchtHskesset.  ein  Vergleicb  iwiMlien  Dürr- 
iitul  Nidaiissc-  Kcsscl  fällt  in  diflMr  B«lldutllg  tu 
(iunslcn  des  Dürr-Kessels  aus 

Notes  retating  to  the  de  Lavul  stcam  turbhie,  thc  wirc 
drawing  caloriineter  and  the  superiieating  of  steam 
bjr  wfrädnwing.  Ei^ehMen*  Qaiette.  Jane.  Wieder- 
gabe eines  vor  der  Institution  of  Enginccrs  and  shlp- 
buildcrs  in  Scoiland  Kc''a"e"en  Vorlrases.  der  liatipt- 
säclilidi  (hl-  Wariiu-Ilicorii-    der  l.av;il-|);iii!|)ftiii!iii!f 

und  die  günstigste  l-orm  der  Dampfstrahldüse  dieser 
Turbine  lieiHHidelt 

Leaves  from  a  naval  Bqgineer's  nnte  book.  Encincers' 
Qazelte.  Jnli.  BesprecliunK  von  nruckbuerfconstruk- 
lioncM.  niii  /ahlrcichi-n  Ski/zcn  unter  Beifflgang 
einiger  i-ormcin  für  die  Berechnung. 

Tlie  use  of  snpsrheatcd  steam  for  marine  purpcses.  En- 
Hinccrs'  (jaT'cItc  .lull  Nacbriditen  über  die  An- 
wcndimn  iihcrhilzlen  nanipfcs  auf  dem  Dampfer 
..liichdunc".  die  sich  int  Laufe  von  drei  laliicii 
Kill  hiwährt  hat.  Kesscianlagc :  2  Kessel 
von  .^.'».s  m  Durchmesser  und  3,QRm  iJinge;  Kessel- 
druck: 183  kg  cm^  Temperatur  des  Dampfes:  260  <>. 
Mascilinenanlage:  vterstufiKo  I:xpansion.  Niederdruck- 

tylinder  j;cteill.  Cylinderdiirciiinesser:  (1.4.^  ni.  O.hl  m. 
o.Htt  m  und  l.iif)  in:  lliib:  l.<)<)ni  Kolileiivcrhraiich : 
D.tiH  k>;  für  die  Stuiidcn  Fferdeslärkc  .Maschincn- 
leistung:  IbUO  i.  P.  S.  3  Abbildungen  und  2  Skizzen 
von  den  Kesseln  und  der  Maschine. 

Yacht-  und  Segelsport 

IMit  welchen  Mitteln  kann  man  Segelsport  betreiben?  Ueberall. 
Heft  39.  Winke  und  F^alschlänc  fiir  die  .Anscliaffiing 
von  kleineren  SeRelyachltii  Linien-  und  ScRelrisse 
mhsi  llaiipidaten  von  (.iiiiuin  kleinen  Yachllxpen  und 
Angaben  über  die  Anschaffungs-  und  Unterhaltungs- 
kosten derselben. 

Ix  yach1auxüiaire.Moilihawk-  l^e  Yacht.  20  Juni.  Notiz 
Aber  die  mit  Petroicnmmotor  versehene  Yacht  .Molli- 
hawk".  1.  über  alles  -  t.\«S  ni,  L\\|.  —  lO.V.S  ni, 
ß  B  2,AS  m.  H  s  1.83  m,  1  icfgang  1.38  m  Ge- 
schwindigkeit durch  den  Motor:  6  kn.  ^rlcbhiitgs- 


zeichnungen,  Scgelriss  mit  einigen  Massen  und  eme 
Abbikhmg  des  Bootes. 


Iji  leggt  Sulla  gucrra  marittima  dcgii  Stati  Uniti.  Rivlsu 
Marittima  VI.  Beaprediung  des  von  den  Vereiniglcs 
Staaten  henungsgebenen  Naval  War  Code. 

Formulc  approssimale  di  architettura  Navale.  RivistaMarit 
tima  VI.  Wiedergabe  der  seinerzeit  im  .Schiffbau* 
IV.  Nr  8  lOverMfoiMchtenBuMiaeiMiiAiiiilhenaiii- 
formeln. 

Ge|dante  Steuer  für  Fischdampfer  in  Prankreich.  Mitteilungen 
des  dciilschen  Seefi.scherei-Vereins  Nr  h.  Die  Zweck- 
losigkeit  der  in  Frankreich  zum  Schutze  der  kleinen 
Rschcr  geplanten  Besteuerung  der  Schleppnetzdampfcr 
wird  an  Hand  eines  in  .L«  Yacht"  veröffentlicliten 
Artikels  nachgewiesen. 

The  introduction  of  electrie  Uight  on  shipboard  l'he  Nantical 
Gazette.  II.  Juni.  Abbildung  und  Beschreibung  der 
ersten  elektrischen  Lampen,  welche  1880  von  Edison 
für  den  amerikanischen  Kfistendampfdr  .Colamliia*. 
der  heute  noch  an  der  Westkflste  Amerikas  in  Dient 
ist.  geliefert  wurden. 

Evolution  uf  thc  floating  dock  lüignieers'  Qazetle. 
Juni.  Beschreibung  und  Ski;;7;en  eines  dreileili^rn 
Docks  nach  L  Clarks  l^tcnl.  bei  dem  jeder  der  drei 
Teile,  aus  denen  das  Dock  sieh  zusammensetst.  von 
den  andern  beiden  gedockt  werden  kann, 

Naval  admfnistration  i-jigmccrin);  12.  .luni.  Hcsprechunu 
eines  von  A.  T.  Malian  in  der  .Vational  Review  vf- 
öffenilichten  Artikels,  der  unter  dem  Titel  ,  rhe  l'rino- 
ples  of  Naval  Administration"  die  Organisation  der 
englischen  und  amerikanischen  Marinebehörden  v» 
gleicht.  Dem  amerikanischen  System  der  verschiednei 
Deparlenients.  die  völlig  mtabhängiß  von  einander 
unter  dein  allein  veraiitwortlichen  Marinesekrelir 
arbeiten,  giebt  Mahan  den  Vorzug. 

The  Dover  harbour  works.  Engioeering  13.  Juni  und:  Tbe 
Bngineer  19.  Juni.  Ehtgehender  Artikel  Obar  Vo^ 
geschichte  und  Ausfahrung  der  grossarttgen  Krin^ 
bauten  in  Dover.  Zahlreiche  Abbildungen  und  Skizzen. 

Line  rtgicmcntalion  du  sauvetage  l.e  Yacht  20  -luni 
Wiedelgabe  der  Hauptartikel  aus  einer  franzö.^ischen 
Verordnung,  die  das  Rettnngswesen  zur  See  regeln 
soll.  Es  werden  hauptsichlich  Vorschriften  Ober  An- 
zahl und  Grfisse  der  Rettungsboote  gemacht  Inder 
anschliessenden  Hesprccbung  wird  der  Wert  der 
Rettungsboote  als  Reltungsmittel  als  zweifelhaft  hc 
addmet. 


Paris  1900: 
^  DOssetdorf  1902: 

(•Um  IMaitli 


proop  S  j|ein,  gielefeli 


Werkzeugmaschinentabrik  •  • 
«  «  •  •  •  und  Eisengiesserai. 

Werkzeugmaschinen  bis  zu  den  grössest«n 
Dimen-ionen  für  den  SchifTsboa  und  d» 

SchifTsmasctiiiMnbau. 
=  YoUeadet  bi  CMstraettmi  ni  Aullbmf  f 
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DfWlginR  in  New  South  Wales  und:  Dredgiiig  with  special 
reference  to  rotary  ciitters.  The  l::ii;ineer.  19.  Juni. 
üngineerinK.  I<>.  Juni  und  1  he  Schipplng  World 
24.  Juni.  Auszüge  aus  2  Vorträgen  über  Baggern, 
die  in  der  Institution  of  Civil  Engineers  gelUHm 
wurden.  Mehrfache  Ai>gHben  Ober  Bagserleistungen 
und  Kosten  des  Baggerns. 

The  King's  new  launch  Engineering.  IM  Juni.  Bcsclirelbung 
eines  MotortNXrtes  für  König  Eduard  VII :  La«  9.75  m, 
B  a  1,83  m,  Tiefgang:  0.84  m.  Der  PMraleuinniotor 
leistet  bei  900  Umllufea  20  LP.S.  und  veikiM  den 


Boote  eine  Ocschwindlgkdt  von  10  Icn;  die  Ge- 
schwindifjkfit  kann  biszt»  1.1  kn  bei  1300  Umdrehungen 
KcstciKcrl  werden  Der  Mutor  wie^t  ea  2M)  kj;  ein- 
schliesslich des  Hrcniistüffcs  für  bo  Meilen  f-'ahrt. 
Abbildungen  und  Pläne  vom  Boot  und  der  Maschine. 
Drilied  v.  punched  rivet-botes  in  the  hulls  of  ships.  The 
Sliipping  World.  24.  Juni.  Vortrag  !n  der  Institution 
of  Civil  Hngineers,  durch  den  eine  ausgedehntere 
Anwendung  des  Bohrens  gegenüber  dem  Stanzen  im 
Schlfibau  empfohlen  wird.  9  AbbHdimgen. 


Rm  Fitznerp  Ni8tenfabrik,i^urahütte  o.-s. 

fertigrt  und  liefert  zu  bllllg-sten  Preisen: 

nuten  fir  Kt<Ml',  BrlCken*  und  Schinsbai  in  allen  Dimensionen  und  Kupfformen. 
IttintfSd^riH^M  llltV  Btt  mit  vier-  und  sechsl^anügen  flachen  und  versenkten  Köpfen. 

IhiiMff,  BaaicliMici,  iNmudiiiiicr  und  JlMCMNimiiM. 

€IICllliBi'0b<r»4MMaterl4l:  Lasclienbolfm,  Hakeulgel,  SeUenen-  und  8ehwelleiiMhnHili«B, 

SchieneoTerbiiiduiigiMUuigeii. 
IfOlalWMKlIttCt  aw  €llfi  «M  MM.  gerade,  Hakenform  und  U-Rlrmlge,  sowie  Comolen,  If  Inkel- 

und  (Jlirrträger  für  Tclcgraplien-  und  Fernsprechanlagen, 
mntttni,  Vief'  aad  $(Cl)flMMtifle  in  allen  Dimensionen,  mit  und  ohne  Gewinde. 


^% I j^tfliil o  o !■  ji  %%#AMfi«M2MjiA  stationär  und  fahirbar 

J^WHl^lSClW    iJlf  6l>' J  i  Wlilll«     zum    Hochneiinion    von  Matorialien 

■    ■  ■  '-  — •  —  --  -  boim  ScIiitThau.  Ent-  und  Bi  ladcMi  von 

  jui  Jkmm  mmMmmtmm  -  fc.,„«fcrf    Scbiffc»   uiid  Eiscubabuwagen  .sowie 

  -  9n  ««  grüMmi  wmi«  ■••««.  ==  =  stapeln  von  Otttem.  ^'«y»^*^«»"»» 

Gebr.  Burgdorf^  Speclalfabrtkfilrllekezeuge,)(atitlmrg''lUtotia. 


Otto  7roriep,  Xbeydt  (stheiupt,) 

WsrkzeaanasdüBM  illtr  jirt  iir  MrtallkarIwWwni 

bis  zu  den  grössten  Abmessungen, 

•pcaiell  für  den  SchUTalMMI)  aU:  Bfirdelmaschinen.  Slemmkauieufrais- 
BleehkaBtenliolmlmasehiiiaB,  BteehUeginaaehliMB,  Sdweren,  fteasen, 

B,  Kesselbuhrniascbtnen  (ein-  und  mehrapindelig),  riiililMlIiiiii  n, 
■ovie  HolMtlmaifhingn,  Dichbinke  eics.  ete.  * 


Vertieale  Bfirdidnaschine 


zum  Bördels  voo  Kesselschllsaen 

bis  1600  mm  DnrcbmeMer.  25  mm  SOtfc»  ud 

3000  mm  Hfibe. 


Goldene  Medaille 
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Ausschreibungen. 


Der  Bau  und  die  l.iefcriinj{  eines  Schiffdarnpfkessels  von 
«()  i|iti  iici/fläche  soll  öffentlich  ver^jeben  werden. 

Die  hierfür  massjjebt-ndcn  BedinKungen.  der  VerdingunKS- 
aiisctilaK  und  Zeichnun(;en  licKcn  im  hiesigen  Bureau  beim 
Bauhofsvurslehcr  aus.  können  jedoch  auch  gegen  post-  und 
bestellgeldfreie  Hinsendung  von  2.  Mark  in  Baar  von  der 
unterzeichneten  Behörde  bezogen  werden. 

Atigebote  sind  versiegelt  mit  der  Aufschrift: 
Dampfkesael 
versehen  bis  Montag,  den  .\  August  I'MJJ  vormitlags  II  Uhr 
hierher  einzureichen,  wo  zu  derselben  Zeit  die  Oeffnung 
der  Angebote  in  (iegenwart  etwa  erschienener  Bieter  erfolgt. 

Zuschlagsfrist  Wochen 

Stralsund,  den  l(i  Juli  I'KM. 

Königliche  Wasserbauinspektion  - Ost. 
Kiescntzkv. 
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Berlin,  den  8.  Aitgust  1903. 

Nactidruek  dM  f«t«iBtcn  Inhalts  dieser  ZeiUchriA  verboten. 

Die  Sommer  Versammlung  der  Schiffbautechnischen 

Gesellschaft  in  Stockholm. 


Von  Prof,  Oiwald  Flamm-CharlotleBbiiig'. 


In  der  Zeit  vom  12.  bis  15.  Juli  dieses  Jahres 

fand  in  Stockholm  die  Soinnierversammlung  der 
Schiffbautcchnischcn  Gesellschaft  statt.  Das  im  April 
desselben  Jahres  vcrscliickte  vorläufige  Programm 
für  diese  Vcrsammlunty  war  fa?t  in  allen  Punkten 
beibehalten  worden  und  iicäs  crkcnitcn.  dai<s  die  Vor- 
bereitungen zu  dieser  Versammlung  mit  grosser  Lieber- 
legung und  in  völliger  Uebereinstimmung  aller  1^- 
tciligtcn  aufgestellt  waren. 

In  äusserst  entgegenkommender  Weise  hatten 
sowohl  der  Norddeutsche  Lloyd  wie  die  Deutsche 
Ostafrika-IJnie  einen  neuen  grossen  Dampfer  für  die 
Fahrt  iiaeli  Stockholm  zur  X'crfiigun^  tics-.Lllt  Von 
dem  Norddeutschen  Lloyd  ging  der  bei  i-.  Sciiichau 
in  Danzig  gebaute  Rcichspostdampf^  „Seydlitz"  von 
Bremerhaven  aus  mit  einem  Teil  der  Fahrj^ästc  in 
See,  während  zu  gleicher  Zeit  der  R;ich>postdampfer 
.Feldmarschall"  der  Deutschen  Ostahlka  •  Linie  mit 
dem  grösstcn  Teil  seiner  Pa??aj^icrc  von  Hamburg 
aus  abfuhr.  Während  .Sevdlitz"  um  Skagcn  iicriuii 
nach  Swinemünde  ging,  erreichte  zu  gleicher  Zeit 
.Feldmarschall"  durch  den  Kaiser  Wilhelm  -  Kanal 
fahrend,  ebenfalls  diesen  Ort.  In  Swinemünde  kamen 
alle  diejenigen  Fassagiere  an  Bord,  welche  aus  Mangel 
an  Zeit  oder  aus  sonstigen  Rücksichten  die  Fahrt 
von  Bremerhaven  faezw.  Hambui^  nicht  hatten  antreten 
können 

Die  Gesamtzahl  der  Teilnehmer  auf  beiden 
Schiffen  betrug  238  Herren  und  Damen,  auf  dem 

„Seydlitz"         auf  dem  .Feldmarschall"  lOiS. 

in  Swinemünde  1^  die  Dampfyacht  «l^nsahn" 
des  Orossherzogs  von  Oldenburg,  des  Ehren- 
vorsitzenden der  SchifThautechni«chcn  (ic^ellschaft. 

Am  Naclinnuagc  des  *>.  .lult  gingen  beide  Schiffe, 
nachdem  vorher  noch  die  „Hohenzollern"  mit  den 
Begleitschiffen  „.Nymphe"  und  „Steipner"  beim  Ein- 

SchtfbkB  IV. 


laufen  In  Swinemünde  passiert  waren,  in  See,  gefolgt 
von  der  Yacht  des  drosslierzogs  von  Oldenburg. 
Am  nächsten  l  äge  kam  man  vor  Wisby  an  und 
stattete  dieser  interessanten  alten  Stadt  einen  Be- 
such ab. 

Schon  an  dieser  Stelle  zeigte  sich,  wie  herzlich 
der  Empfang  der  deutschen  Besucher  durch  die 
Schweden  war.  .Auch  der  ürossherzog  von  Olden- 
burg, dessen  Yacht  im  inneren  Hafen  von  Wisby 
festmachte,  beteiligte  sich  an  den  Besichtigungen. 
Gegen  Abend,  kurz  vor  Weiteiiahrt  der  Gesellschaft, 
besichtigte  der  Orossberzog  längere  Zeit  beide 
I)am[>fer.  Die  Scliiffe  selbst  luiternahnien  bekanntlich 
ihre  erste  Reise;  sie  waren  bisher  noch  nicht  in 
Dienst  gestellt  gewesen.  Sie  unterscheiden  sich  im 
wesentlichen  dadurch,  dass  der  ..Seydlifz"  nach  der 
üblichen  Bauweise  der  grossen,  eleganten  transatlan- 
tischen Fracht-  und  Pa^gierdampfer  ausgeführt  ist, 
während  der  ..Feldmarschall"  als  Tropenschiff  durch 
hohe,  helle  und  luftige  Räume  sich  auszeichnet. 

Am  .Worgen  des  II.  Juli  kamen  beide  Dampfer, 
durch  die  wunderschönen  Scheeren  fahrend,  vor 
Stockholm  an  und  gingen  nebeneinander  in  dem 
inneren  Hafen  der  Stadt  vor  Anker.  Uebcrall,  wo 
man  die  kleinen  Ocrtchen  und  Villen- passierte,  wurden 
die  Schiffe  jobdnd  bcgrüsst  und  auch  in  Stockholm 
selbst  trug  der  nni(>faii>4  auf  allen  Veranstaltungen 
in  erster  Linie  den  Charakter  der  herzlichen  und 
freandlicfien  Aufnahme. 

.Am  Sdunabend.  dem  1  1 ,  abends,  fand  auf  dem 
schön  gelegenen  Skansen  der  Hegrüssungsabend  statt. 
Am  Sonntag,  dem  12..  wurde  mittels  Extradampfers 
eine  Fahrt  nach  Sandhamn  unternommen,  wo  zu 
Ehren  der  Schitlbautechnischen  tiesellschait  eine  grosse 
Segel-Regatta  abgehalten  wurde,  für  w  eiche  die  Schiff- 
bautechnische  Gesellschaft    einen    Silberpukal  als 
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Wanderpreis  gestiftet  hat.  Die  Rückfahrt  am  Abend 
nach  Stockholm  wurde  in  Wachsholm  unterbrochen, 
wohin  die  deutsclic  Kolonie  Stockholms  die  deutschen 
Gäste  zum  Mittagessen  eingeladen  hatte. 

Am  Montag,  dem  I.l.  und  Dienstag,  dem  14  Juli 
fanden  die  Vorträj^t-  im  jijro^sen  Börsen?aa1c  tu  Stock- 
holm statt.  Nachdem  die  lkgrüssuiig>rtdcii  der  Ver- 
treter beider  Nationen  stattgefunden  hatten,  wurde  als 
erster  Vortrag  derjenige  des  Herrn  Kotitre  -  .\dniiral 
Schmidt-Kiet:  „Die  Peststcllung  einer  Tiefladelinie" 
durch  den  üeschäftsführer  der  Schiffbautcchnischcn 
üeselischaft,  Herrn  Schiffbau-Ingenieur  Seidler.  vor- 
gelesen. Herr  Kontre-Admiral  Schmidt  war  leider 
dienstlich  verhindert,  der  Versammlung  beituwohnen. 

Der  Vortragende  ging  davon  aus,  dass  bei  der 
Regelung  der  Frage  einer  Tiefgangsfinie  von  jeher 
sich  soziale  und  w  iitSL haftliche  Interessen  gegenüber 
gestanden  hätten,  ohne  dass  indessen  von  den  be- 
teiligten Kreisen  ein  solcher  Gegensatz  anerkannt 
worden  sei  I-ine  weHenttithe  V'erscharfun)^!:  des 
Gegensatzes  sei  erst  in  neuerer  Zeit  entstanden,  als 
man  dazu  fiberging,  in  England  mit  Rücksicht  auf  die 
Sicherheit  der  Besatzungen  die  Tiefgangsfrage  gesetz- 
lich zu  regeln.  Den  Anstoss  hierzu  gab  Anfang 
der  "(»er  Jahre  das  englische  Parlamentsmitglied 
Rlimsoll.  rKicIi  weUieni  später  die  in  [England 
eingeführte  i"ielgaiig.-.niarke  benannt  wurde.  Diese, 
im  .lahre  187h  eingeführte  Marke,  die  heutige 
Tiefladelinie,  habe  das  Gegenteil  des  Beabsichtigten 
erreicht:  die  Schiffsverluste  hätten  sich  gerade  nach 
l^inführung  dieses  Tiefladegcsetzcs  direkt  gesteigert. 
Nach  der  engiischen  Seeunfallstatistik  sei  die  Zahl 
der  gesunkenen,  gestrandeten  und  verschollenen 
Schiffe  in  dem  iiacli  der  Hinfüfiriiii.i,'  der  TieFi^angs- 
inarke  folgenden  Jahrzehnt  am  höchsten  gewesen; 
erst  mit  der  zweiten  Hälfte  der  80er  Jahre  sei  ein 
l^ückfiniiß  des  Prozentsatze?  der  Schiffsverlnste  ein- 
getreten. Dieser  Huckgang  der  Schifisverluste  in 
Üngland  seit  Mitte  der  ho  er  .lahre  könne  daher  mit 
llinfühnmg  der  Tiefladelinic  dort  in  keinen  ursäch- 
lichen Zuiuiiuiieiiljang  geliracht  werden,  er  sei  viel- 
mehr, wie  der  gleiche  Rtiek^^an^  in  Deutschland  und 
bei  anderen  Nationen  ohne  Tiefladelinie,  eine  Folge 
der  Gesamtheit  der  Bestrebungen  zugunsten  der 
Schiffahrt  jener  Zeit.  Es  lasse  sich  also  niclit  nach- 
weisen, dass  die  Einführung  der  bisher  gültigen 
Vorschriften  iSber  die  Tiefladetinie  dort,  wo  dieselben 
zur  Anwendung  ge1ani.;ten,  einen  Finfluss  auf  diesen 
Rückgang  ausgeübt  habe,  eher  könne  man  das 
Oegentei!  beweisen.  Der  Verlust  vieler  Schiffe,  die 
jahrelan^^  mit  einem  grö?seren  Tiefpanj^  siclicr  ge- 
fahren wären,  sei  nachweisbar  dadurch  entstanden, 
dass  sie  nach  Einführung  der  Tiefladelinie  die  bis 
dahin  mit  Ladung  voll  treffillten  I<{äume  nicht  aus- 
füllen konnten.  wodurLh  ütjer  der  Ladung  in  dem 
betreffenden  Deck  ein  leerer  Raum  blieb.  Hierdurch 
<ti  L-in  I'cbergehen  der  Ladun>;  liei  Mjliwereiti  Wetter 
und  der  Verlust  vieler  Schiffe  vcruriaclit  worden. 

Von  jenen  Personen,  welche  in  Deutschland  auf 
die  gesetzliche  Hinfiihrnng  einer  Tiefladelinie  drängten, 
sei  behauptet  worden,  dass  ein  grosser  Prozentsatz 
der    Handelsschiffe    durch    Ueberladen  zugrunde 


gehe.  In  den  tulgendcn  Sätzen  sucht  Admirt! 
Schmidt  '/M  beweisen,  dass  dies  keineswegs  der  Fall 
sei.  dass  vielmehr  eine  Ueberladung  von  SchiSen  in 
Deutschland  kaum  vorkomme. 

Der  Vortragende  zieht  aus  dem  bisher  Gesagten 
folgende  4  Schlüsse: 

1.  lingland  habe  tr<»lz  meiner  bald  .^eijäiirigtn 
Rcgelung  des  Tiefganges  seiner  Handcissctiiffe  in 
bczug  auf  grössere  Sicherheit  der  Schiffahrt  Deutsch- 
land gegenüber  nichts  ^wonnen. 

2.  Die  für  sofortiy^e  ['uifülirim^  einer  tjese;  :■ 
liehen  Tiefladelinie  ins  Feld  geführten  Argumente 
könnten  nicht  als  so  stichhaltig  anerkannt  werden, 
um  ein  übereiltes  \'or^eIien  zu  rechtfertigen. 

3.  Ein  übereiltes  Vorgehen,  d.  h.  die  sofortige 
Einführung  einer  Tiefladelinie.  welche  entweder  in 
der  Annalime  der  heule  in  lin[^land  ^ültificn  FkMird 
üf  Trade  Regeln  bestanden  hätte,  oder  im  wesent- 
lichen auf  theoretischen  Berechnungen  aafgdMut 
werden  könnte,  würde  die  deutsche  Handclssrhtffahn 
wirtschaithch  geschädigt  und  liir  verschiedene  SchiRs^ 
typen  eine  direkte  Gefährdung,  eine  Steigerung  der 
Schiffsvcriuste  herheii^cfülirt  hahcn 

4.  Die  gegen  deutsche  Reedereien  erhobenen 
Beschuldigungen  seien  nicht  gerechtfertigt. 

Im  weiteren  Verlaufe  gibt  der  Vortragende  eine 
kurze  Zusanuncnslellung  der  im  Lauie  der  Zeit  ent- 
standenen Tiefgangsregeln.  Er  sagt  an  dieser  Stelle 
.Wie  wenig  ein  auf  Theorie  aufgebautes  Tieflad^ 
gesetz  die  gewünschte  Sidterheit  zu  bieten  imstanir 
ist,  dürfte  einleuchten,  wenn  man  berücksichtigt, 
ein  Schiff  mit  leichter  l^dung  so  hoch  beladta 
werden  kann,  dass  es.  hierdurch  vollkommen  unse^ 
fähig  geworden,  beim  ersten  schweren  Wetter  zu- 
grunde gehen  muss,  ohne  dass  es  den  gesetzmässig 
zulisstgen  Tiefgang  erreicht  hatte;  ebenso  kann  ein 
Schiff  durch  unrichfipc  Stauung  schwerer  nder  ge- 
mischter Ladung  unseetaiiig  werden,  ohne  den  ihm 
erlaubten  Tiefgang  zu  haben.  Den  schlagendsten 
Beweis  liierfür  bieten  die  im  Bericht  der  im  .lahre 
IH<)4  abgeliallenen  2.5.  ücncräl  Versammlung  des 
Internationalen  Versicherungsverbandes  mitgeteilten 
Ursachen  der  Verlu.ste  von  netreidedampfcrn." 

Aus  dieser  Statistik  fülirt  der  Vortragende  10  Ge- 
treidedampfer an.  Von  diesen  seien  7  verschollen. 
3  von  der  Besatzung  verlassen,  keiner  derselben  sei 
überladen  gewesen. 

Fr  fügt  hinzu,  dass  die  amtlichoi  Untersuchungen 
l>ezüglich  der  verschollenen  Schiffe  im  allgemeinen 
dasselbe  Ergebnis  geliefert  hätten,  und  meint  dann, 
jeder  Fachmann  wisse,  dass  die  grösste  ("jefahr  für 
ein  Seeschiff  in  zu  geringer  Belastung  bestehe. 
Wenn  trotzdem  heute  noch  eine  Tiefladelinie  gefordert 
werde,  so  liege  hierin  der  Beweis,  von  welch  ge- 
ringer Sachkenntnis  die  diesbezügliche  Agitation  ge- 
leitet sei.  [Me  berechtigte  Forderung  einer  Mindest- 
ladelinic  lasse  sich  für  agitatorische  Zwecke  nicht 
verwerten,  weil  für  diese  I-orderung  die  Gewinnsucht 
der  Reeder  nicht  als  Vorwand  bemitxt  werden  kOmie. 

Der  \"ortragende  kommt  dann  zu  der  Erklärung, 
dass  die  deutschen  Reedereien  viele  Jahre  den  Vor- 
wurf über  sich  bitten  eigehcn  lassen,  aus  Qewtim- 
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sucht  Gegnerinnen  eines  Tiefladegesetzes  zu  sein. 
Sie  hätten  es  getan  in  der  richtigen  Erkenntnis,  dass 
eine  Tiefladelinie,  welche  auf  die  veischiedenen 
SchiffstA'pen,  auf  die  in  Betracht  kommenden  Ver- 
hältnisse, auf  die  praktischen  Erfahrungen  nicht  die 
gebührende  Rücksicht  nehme,  ihren  Zweck  verfehle, 
der  Schiffahrt  die  gewänachte  Sicherheit  nicht  schaffen 
würde. 

Er  fügt  eine  kunw  Statistik  über  die  Schiffs- 
verluste englischer  und  deutscher  Reedereien  bei  und 
kommt  zu  dem  Scliliiss,  dass  die  i^rösste  Sicherheit 
für  die  Seeschiffahrt  wie  \on  alters  her  so  auch  in 
Zukunft  in  der  Tüchtigl<eit  des  l'ersonal?  beruhe. 
Er  erblickt  eine  ernste  Oefahr  in  dem  Bestrebe»  der 
Neuzeit,  alles  und  jedes  in  gesetzliche  Vorschriften 
zu  zwingen.  Die  freie  See  verlange  von  denen,  die 
sie  beherrschen  wollten,  einen  h-eten  ungetrübten 
lilick,  Entschlossenheit,  Geistesge^^enwnrt  und  schnelles 
Handehi.  Diese  Eigenscliaften  müssten  aber  ver- 
kümmern,  wenn  der  Staat  den  Schtffsffihrem  die 
N'crnnfwortlichkeit  für  ihr  Tun  und  Handeln  nehme, 
und  wenn  ihnen  durch  eine  Unzahl  von  Bestimmungen 
die  Freiheit  des  Handelns  erschwert  oder  gar  ge- 
nommen werde.  Dieses  geschehe  aher  durch  \'or- 
schriften,  die  ihr  Entstehen  verdankten  lediglich  der 
blassen  Theorie,  dem  Humanitätsdusel  oder  einer 
Parteizwecken  dienenden  Agitation 

Herr  Kontre-Admiral  Schmidt  schliesst  seinen 
Vortrag  mit  der  Biklirung.  dass  man  ihm  zwar  den 

Vorw  urf  machen  könne,  er  habe  sich  in  seinen  Aus- 
führungen widersprochen,  indem  er  wohl  die  Not- 
wendigkeit anerkenne,  dass  bezüglich  der  Beladung 
lind  des  Tiefganges  der  Schiffe  hcstinmite  Normen 
auigciteüt  wiirden.  atidcrerjcits  aber  den  Nacluveis 
geführt  habe,  dass  ein  Tiefladegesetz  schädlich  sei. 
Er  meint,  dieser  Widerspruch  sei  nur  scheinbar,  und 
sagt,  ein  TIefladcgesetz  müsse  schSdIich  wirken, 
welches  im  wesentlichen  auf  Theuric  aufgebaut,  also 
falsch  sei.  Würde  die  Technik,  die  Theorie,  in 
dieser  Beziehung  alles  leisten  können,  so  würden 
nicht  zu  allen  Zeiten  auch  Schiffe  entstanden  sein, 
die  sich  bei  der  Verwendung  als  den  Anforderungen 
nicht  entsprechend,  als  seeunfähig  erwiesen  baten. 

Zu  Normen  für  die  Beladung  der  Schiffe  müsse 
man  kommen,  das  helsst  man  müsse  für  die  vor- 
handenen SchiffstA'pen  an  Hand  der  Erfahmngen  mit 
Hilfe  der  Wissenschaft  feststellen,  niclit  nur  wie  tief, 
sondern  auch  wie  gering  dieselben  beladen  werden 
könnten  und  wie  die  Ladung  zu  stauen  sei.  Das 
lirgchnis  solcher  Pcststellungen  müsse  in  erster  Reihe 
geistiges  Eigentum  der  Schiffsiührer  sein,  die  See- 
schiffahrt müsse  im  Gesamtinteresse  des  Staates  ge- 
fördert werden,  usw. 

An  diesen  Vortrag  schloss  sich  naturgemäss 
eine  lebhafte  Diskussion  an,  welche  sicherlich  noch 
viel  eingehender  und  interessanter  sich  gestaltet 
haben  würde,  wenn  Herr  Kontre-Admiral  Schmidt 
nr  Stelle  gewesen  wire,  um  seine  aufgestellten 
Thesen  711  verteidigen  und  zu  beweisen. 

So  dankenswert  es  begrüsst  werden  musste,  dass 
duidl  den  Vortrag  die  so  wichtige  und  interessante 
Fnge  einer  Tiefladelinie  angeschnitten  und  zur  Dis- 


kussion gestellt  wurde,  so  wies  der  Vortrag  selbst 
doch  eine  Reihe  von  geschichtlichen  und  sachlichen 
Unrichtigkeiten  auf,  welche  einen  eigentlichen  Qe- 

dankcnaustausch  über  die  Notwendigkeit  der  Ein- 
führung eines  Tiefladegesetzes  insofern  beeinträchtigen, 
als  die  meisten  Redner  genug  zu  tun  hatten,  jene 

Widersprüche  in  der  Arbeit  des  Herrn  Kontre-Admirals 
Schmidt  richtig  zu  stellen. 

Zunächst  ist  die  Behauptung,  die  im  Jahre  1876 

eingeführte  Pliinsollmarke,  „die  heutige  Tiefladelinie", 
habe  direkt  die  Schiffsverluste  gesteigert,  nach  zwei 
Richtungen  hin  unzutreffend.  Das  heutige  englische 
Tiefladegesetz  ist  nicht  identisch  mit  dem,  anfang  der 
7  Oer  Jahre  aufgeteilten.  Diese  Darlegung  des  Herrn 
Kontre-Admlrals  Schmidt  schliesst  also  eine  geschicht- 
liche l 'nrichfigkcit  in  sich.  Gerade  in  der  .Mitte  der 
Huer  .lahrc  wurde  das  heutige  englische  Tiefladegesetz 
eingeführt,  und  zwar  unter  Berücksichtigung  der 
Ausgestaltung  des  Schiffbaus  und  unter  Hcrück- 
sichtigung  der  individuellen  Eigenschaften  der  einzelnen 
Schiffstypen.  Wie  äusserst  günstig  dieses  Gesetz 
auf  die  Sicherheit  der  Schiffe  eingewirkt  hat,  geht 
aus  der  auch  von  Herrn  Kontre-Admiral  Schmidt  an- 
geführten Statistik  hervor.  Leider  verkennt  aher  der 
Herr  Vortragende  auf  Grund  des  geschichtlichen 
Irrtums  die  Ursache  dieses  Rückganges  der  Schlfb- 
verluste,  wenn  er  sagt:  „Der  Rückgang  der  Schiffs- 
verluste in  England  seit  Mitte  der  äUer  Jahre  kann 
daher  mit  der  Einführung  der  Tlefbidelinie  dort  in 
keinen  ursächlichen  Znsammenhang  gcbrncht  werden, 
er  ist  vielmehr,  wie  der  gleiche  Huckgang  in  Deutsch- 
land und  anderen  Nationen  ohne  TiefladeKnie,  eine 
Folge  der  Gesamtheit  der  Bestrebungen  zugunsten 
der  Schiiiahrt  seit  jener  Zeit." 

Die  Tatsachen  beweisen  also  genau  das  Gegen- 
teil von  dem.  was  Herr  Kontre-Admiral  Schmidt  über 
die  V\'irlvUiig  der  Ticfladelinic  in  England  ausführt. 
Damit  ist  aber  einem  grossen  Teile  des  ganzen 
Vortrages  der  Boden  entzogen  I:s  liegt  zudem  auch 
nahe,  ohne  weiteres  anzunehmen,  dass  eine  so  grosse 
.Nation,  wie  die  englische,  sicherlich  nicht  30  Jahre 
hindurch  ihre  gesamte  Schiffahrt  Gesetzen  unter- 
werfen würde,  welche  statistisch  nachweisbar  direkt 
die  Schiffsverluste  steigerten  und  herbeiführten,  nicht 
aber  verhinderten!  Ich  glaube,  man  kann  der 
englischen  Nation  auf  keinem  Gebiete  der  Ent- 
wickelung  ihrer  Schiffahrt  einen  derartigen  Vorwurf 
machen,  und  von  einer  übereilten,  auf  dem 
„Humanitätsdnset*  und  .sozialpolitischer  Agitation* 
aufgebauten  ("icsefzgchung  kann  nach  dieser  Richtung 
hin  wohl  sicherlich  nicht  die  Rede  sein.  Es  dürfte 
solche  Anschauung  ziemlich  vereinzdt  dastehen. 

Wenn  nmi  der  Herr  Vortragende  weifer  ausführt, 
dass  der  Verlust  vieler  Schiffe,  die  jahrelang  mit  einem 
grösseren  Tiefgang  sicher  gefahren  waren,  nachweis- 
bar dadurch  entstanden  sei,  dass  sie  nach  Einführung 
der  Tiefladelinie  die  bis  dahm  mit  Ladung  gefüllten 
Räume  nicht  ausfüllen  konnten,  wodurch  über  der 
Ladung  in  dem  betreffenden  F)cck  ein  leerer  Raum 
blieb,  und  dass  hierdurch  ein  l  ebcrgclien  der  Litdung 
bei  schwerem  Wetter  und  der  Verlust  vieler  Schiffe 
verursacht  worden  sei,  so  durfte  auch  diese  Be- 


tau* 

Digitized  by  Gcx 


Seite  m 


hauptung  unhalibur  sein,  und  es  wäre  in  der  Tat 

interessant,  zu  erfahren,  auf  uekhe  authentischen 
Daten  diese  Behauptung  gegründet  ist.  Dass  jeder 
Schiffsffihrer  dfe  Pflicht  hat  und  imstande  ist.  seine 

!  aJun)4  seefest  zu  stauen,  dürfte  doch  wohl  allgemein 
bekannt  sein,  und  wenn  man  sich  vergegenwärtigt. 
da$s  die  Einffihrung  einer  TiefKon^marlre  doch 
immer  nur  um  einzelne  Zoll  den  Tief.i;an^  \  erringerte. 
so  ergibt  sich,  da^is  der  .leere  t<uum  über  der 
Ijidong  in  dem  betreffenden  Declc"  sicherlich  nicht 
so  [^(lys  ^ein  kniinle.  als  dass  es  unmöj^lieh  _^e- 
wesen  uare.  die  Ladung  seefest  ZU  stauen  1  Iis 
ki  ninit  iKjeh  hinzu,  dass  auch  vor  Einführung  der 
Ticfladehnie  das  spezifische  (Icwicht  der  l^dung 
ebenso  schwankend  war.  wie  das  heute  der  Fall  ist, 
und  dass  also  auch  in  früheren  Zeiten  der  Schiffs- 
führcr  sehr  wohl  in  die  La^  liommen  Iionnte,  eine 
l^dung  mit  solchem  spezifischen  Gewicht  an  Bord 
711  nehmen,  dass.  wenn  er  damit  den  ^'esamten  mr 
\'erfügui]g  stehenden  Schiffsraum  ausgefüllt  hätte, 
sein  Schiff  überhaupt  nicht  mehr  schwimmffthiR  ge- 
wesen wäre,  dass  al^n  auch  in  früheren  Zeilen, 
ebenso  wie  lieutc.  fraglos  des  öfteren  ein  mehr  t)der 
weniger  grosser  „leerer  Raum  über  der  Ixidung"  be- 
stehen blieb,  und  wenn  die  Ladung  in  bösem  Wetter 
überging,  so  lag  das  nicht  an  dem  l-reibord  und  der 
rie)}.;;ingstnarlce,  sondern  an  mangelhafter  Stauung 
der  Ladung. 

Von  den  vier  Schlussfo|gertinp;en.  welche  Herr 
Kontre-Admiral  Schmidt  aus  dem  ersten  Teile  seines 
Aufsatzes  zieht,  bleibt  kaum  etwas  bestehen.  Der 
erste  l^inkt,  dass  Bngland  trotz  seiner  bald  3Ujihrigen 
Regelung  des  Tiefganges  seiner  Handelsschiffe  in 
bezug  auf  grössere  Sicherheit  der  Schiffahrt  uns 
gegenüber  nichts  gewonnen  habe,  also  dass  die 
englischen  Freibordgesetze  der  Schiffahrt  nicht  ge- 
nutzt hätten,  ist  nach  dein  \(ir!ier  (iesa>.;ten  tiniialt- 
bar  und  um  so  mehr  unhaltbar,  wenn  man  bedenkt, 
dass  eine  grosse  ZaM  der  deutschen  Schifft  in 
diesen  M)  .lahren  die  Vorschriften  des  crtpli^chen 
board  Ol  Trade  hinsichtlich  der  ikladung  befolgt 
haben.  Zweitens:  .die  für  eine  sofortige  Einführung 
einer  gesetzlichen  Tiefladelinie  ins  !\dd  L;efri!irten 
Argumente  könnten  nicht  lui  so  stichiialtig  anerkannt 
werden,  um  ein  übereiltes  Vorgdien  zu  rechtfertigen", 
ist  ebenso  wenig  haltbar,  denn  es  hat  wohl  kein 
.Wcnsch  im  Deutschen  Reich  jemals  verlangt,  dass 
bei  der  Regelung  des  f-'reibnrds  der  Schiffe  ein  „über- 
eiltes" Vorgehen  eingeschlagen  werden  solle,  man 
hat  nur  verlangt,  die  Frage  des  Preibonls  der 
Svliiffe  gesetzlich  zu  regeln,  und  zwar  selbst- 
verständlich nach  vernünftiger,  sorgfältiger  Lieber- 
legung,  nicht  aber  auf  fibereilte  Weise.  Der  dritte 
Punkt  heziclit  sich  chmfalls  auf  dieses  übereilte  Vor- 
gehen: der  Merr  Xdrtiagende  sagt,  _dass  ein  solch 
übereiltes  Vor]i»ehen.  d  h.  die  sofortige  Einführung  einer 
Tienndclinie.  \v\-lche  ent\ceder  in  der  AniiahniC  der 
hciiic  in  i:ngland  j^ulligen  Huard  u]  Trade  Ive^eln 
bestanden  hätte  oder  im  wesentlichen  auf  theoretische 
Berechnungen  aufgebaut  werden  könnte,  unsem  Handel 
schwer  geschädigt  haben  würde".  Dem  kann  gleich- 
falls nicht  zugestimmt  werden.  Zunichst  ist  klar, 


dass   jedes   ütiereilte  Vorgehen    schädlich  wirb: 

muss  Da  aher  ein  solches  von  keiner  Seite  ver- 
langt und  beabsichtigt  war  und  da  femer  ik 
heutigen  Regeln  des  englischen  Board  of  Ttifc 

sicherlich  \iel  Nutzen  und  kaimi  einen  nachwci- 
baren  Schaden  auf  dem  Gebiete  der  Seeschiüiiir 
herbeigeführt  haben,  so  kann  man  die  Einf&hraiir 

der  englischen  TieflaJclinic.  an  welcher  .lahrrchn:. 
lang  gearbeitet  wurden  ist,  sicherlich  iiiclii  übere. 
nennen.  .Nun  setzt  aber  Herr  Kontre-Admiral  Schmv: 
dieses  Übereilte  Vurj^ehen  gleichwertig  mit  einem  .- 
wesentlichen  auf  liieurttisciic  lierechnungen  ati 
gebauten"  Tiefladegesetz.  Wie  er  dies  rechtfertii:r 
will,  ist  nicht  zu  erkennen.  Bs  ist  dies  höchsufi^ 
darauf  zurückznffihren.  dass  die  Begriffe  Ober  thewt 
tische,  wissenschaftliche  Arbeiten,  welche  Herr  Kontrc 
Admiral  Schmidt  hat.  von  denen  der  heutigen 
technisch  gebildeten  Welt  stark  abweichen. 

Dws  auch  der  vierte  Punkt  seiner  Sdtkss- 
folgerungen,  die  gegen  unsere  Reedereien  erhebeoK 
Beschuldigungen  seien  nicht  berechtigt,  doch  mäAse 
alli^en'.ein  ans^^esprochen  werden  darf,  dürfte  aus  dt" 
\'crhandlungen  der  Schiffbautechnischen  Qesellsdu 
aus  dem  .lahre  IflOi  ersichtlich  sein.  Es  sei  Mr 
nur  auf  die  .Xusführun^'en  des  richcimcn  MarincKia 
rats  Hossfeld  über  seine  Beobachtungen  an  den,  » 
Nordostseekanal  passierenden  Schiffen  verwiesen. 

Die  unzutreffenden  .Anschauungen,  welche  1-" 
Kontre-Admiral  Schmidt  über  die  theoretisch -wii^i^ 
schaftliche  Behandlung  schifibautechnischer  Fnp 
und   speziell   ihre  Anwendung  bei   der  f'estlepS 
einer   fiefgangsmarke    hat,   springen  im  weiiae 
Verlauf  seines  Vortrages   noch  an  verschtedens 
.•^teilen   markant  hcrvnr.     Nach   einer  kurzen 
handlnnj,'  darüber,  dass  die  Stauung  der  l-adung. 
Gewicht,  die  l-orm  des  Schiffes  unter  \V,i>Mr 
Flache,  welche  es  dem  Wind  und  den  W  ellen  bm' 
.seine   ."Stabilität,   die   Einflüsse  der  Wiucrunj;  a"^ 
dergleichen  mehr,  auf  die  Seefähtgkeit  eines  Sch:K[ 
Einiluss  ausüben,  fährt  er  fort,  »wie  wenig  ein  a^i 
Theorie  au^iebautes  Tiefladegesetz  die  gewünfchic 
Sicherheit  zu  bieten  imstande  ist,  dürfte  einicti.  w 
\^  enn  man  berücksichtigt,  dass  ein  Schiff  mit  kichv^ 
Ladung  so  hoch  beladen  werden  kann,  dass  es.  wi- 
durch  vollkommen  »nscef.ähij.^  )^'ew(»rden,  hc'ni  f'f^<'' 
schweren  Wetter  zugrunde  gehen  muss.  ohtrc  i^' 
CS  den  gesetzmässig  zulässigen  Tiefgang  erreicht  ha  le 
!:hensf>  kann  ein  Schiff  durch  unrichtige  SbouiJS 
schwerer  oder  gemischter  Ladung  unscciüliig  ^en!* 
ohne  den   ihm  erlaubten  Tiefgang  zu  habcH' 
sclilai;endsten     Beweis     hierfür     hieten  die 
IkriUit  der  im  .lahre  LS^M  abgeh;:llttiei:  Ö««* 
Versammlung   des   Internationalen  Versichening^^f 
bandes  mitgeteilten  Ursachen  der  Verluste  von 
treidcdampfern". 

Dieser  Ausspruch  des  Herrn  Kontrc -Adn"J^ 
Schmidt  knnn  nur  dann  zu  Recht  hcstehcn.  wenn  fi»- 
sogenannie  „Tiieorie"  von  eiitem  Mcn.sclieii  * 
gewendet  wird,  welcher  von  Theorie  keine  Ahnw^ 
hat.  Gerade  alles  dasjenige,  was  Herr  Konm 
Admiral  Schmidt  gegen  die  Theorie  ins  Feld  "J^ 
ist  direktes  Eigentum  der  Theorks.  Die  Theooe 
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dass  durch  eine  entsprechende  Stauung  eine  ent-  ; 
sprechende  Verteilung  der  (lewichte  der  Höhe  nach  i 
die  Lage  des  Systemschwerpunktes  und  damit  die  I 
gesamte  Stabilität  eines  Schiffes  beeinflusst  wird.  Die  1 
Theorie  veiWetet  direkt  mit  RSdcsicht  atif  diese 
(iesichtspunkte  der  Stabilität  derartige  Ikladung  eines 
Fahrzeuges,  die  demnach  ein  theoretisch  gebildeter 
IVlensch  sicheriich  nie  vornehmen  wQide.  weil  er  sofort 
sich  sagt,  welche  Konsequenzen  das  für  das  Schiff  haben 
muss.  Bs  legt  diese  Aeusserung  des  Herrn  Kontrc- 
AdmiralSehmMt  wiedennii  die  Vermutung  iiisserstnahe, 
dass  ihm  die  genügende  Kenntnis  auf  dem  theore- 
tischen Gebiete  des  Schiffbaues  fehlt;  sonst  würde  er 
einen  solcheti  Ausspruch  woM  nicht  getan  haben. 
Unwillkürlich  wird  man  an  dieser  Siellc  an  die 
Anekdote  erinnert,  welche  Seine  iMajestat  der  deutsche 
Kaiser  im  Jahre  1<m)2  in  der  Schiffbautechnischen 
(icsellschait  über  die  Erklärung  des  Mctaccntnims 
seitens  eines  älteren  Seeoffiziers  machte.  Aber  auch 
den  .schlagcnJstLn  Beweis",  welchen  Herr  Kontrc- 
Admiral  Schmidt  tur  seine  Bchauptun^an  ins  Feld  I 
fülnl,  den  Untergang  von  Qetreidedampfe.n.  Irann  i 
man  nielil  an:rkennen  F-.r  sagt,  dass  von  10  Qe-  ■ 
treidedampfern  7  verschollen  und  3  von  der  Besitzung 
verlassen  worden  waren,  und  ^ndet  darauf  die 
Schhissfolgcrung,  dass  der  damalige  englische  Frei- 
hord.  den  alle  jene  Dampfer  vorschriftsmässig  bcsasscn, 
die  Schiffe  nidit  vor  dem  Untergange  geschützt  habe. 
Dem  muss  entgegengehalten  werden  dass  es  selbst- 
verständlich eine  ganze  Ueihe  von  anderen  Ursachen 
gibt,  an  denen  Schiffe  zugrunde  gehen  können,  auch 
wenn  sie  einen  vollständig  richtigen,  vorschrifts- 
mässigen  Freibord  besitzen.  Wenn  die  Ladung 
schlecht  gestaut  wird,  wenn  besonders  bei  üetreide- 
dampfem  die  Konstruktion  der  Schiffe  mangelhaft 
ist.  insofern  keine  genügenden  Schlingcrfchoften  oder 
dergleichen  Linriclitungen  vorhanden  sind,  so  können 
diese  Ursachen  ohne  weiteres  den  Schtffsverlust 
herbeiführen,  man  darf  aber  sicherlich  aus  solchen  Vor- 
kommnissen dem  Tiefladegesetz  keinen  Vofwuif  machen! 

Pcrncr  führt  Herr  Kontre  -  Admiral  Schmidt 
aus.  „mit  der  Tiefladclinicnfragc  sei  häufig  die  der 
Klassiffzierung  und  Versicherung  der  ähiffe  in 
Zusammenhang  gebracht  worden;  richtig  sei  gewiss, 
dass  manches  Schiff  zugrunde  gegangen  ist.  weil  es 
mit  einer  der  Starke  seiner  Verbände  pp.  nicht  ent- 
sprechenden zu  schweren  Ijidung  befrachtet,  weil  es 
leichtfertig  klassifiziert  gewesen  ist:  gen*;  aus  der 
Welt  werde  sich  dieser  Lebelstand  r.icl  t  schaffen 
lassen.  Wandel  könne  aber  in  dieser  Beziehung  ge- 
schaffen werden,  wenn  diejenigen  Schiffe,  welche 
von  einer  nicht  allgemein  Vertrauen  besitzenden 
Klassifikationsgescilschaft  leichtfertig  klassifiziert  sind, 
höhere  Versicherungsprämien  zahlen  müssten".  Hier 
muss  die  Frage  aufgeworfen  werden,  welche  der  für 
Seeschiffe  bestehenden  Klassifikation^esellschaften 
denn  Idehtfertig  die  Schiffe  klassifiziert?  Wir 
besitzen  in  Deutschland  bekanntlich  in  der  Hauptsache 
drei  Klassifikationsgesdischaften:  den  (iermanischen 
Lbyd.dencnglischenLIoydund  Bureau  \'cntas.  Es  dürfte 
von  hohem  Interesse  sein,  zu  erfahren,  ob  eine  dieser 
Klassifikationsgcsellschaften    Icictitfcrtig   klassifiziert.  \ 


FBAU  Seite  »W. 

Wäre  Herr  Kontre-Admiral  Schmidt  bei  |der  Verlesung 
seines  Vortrages  zugegen  gewesen,  so  würde  er  diese 
Frage  haben  beantworten  müssen.  Aber  auch  jetzt  ist  die 
Beantwortung  noch  von  hohem  Werte,  und  es  dürfte 
deshalb  zu  erwarten  sehi,  dass  Herr  Kontre>Admlral 
Schmidt  Beweise  für  seine  öffentlich  ausgesprochene 
Behauptung  vorbringt,  damit  im  Aiiscliluss  daran  die 
erforderlichen  Konsequenzen  gezogen  werden  können. 

Wenn  zum  Schluss  seher  Arbeit  der  Verfasser 

die  grösstc  Sicherheit  für  die  Seeschiffahrt  wie  von 
alters  her  so  auch  in  der  Zukunft  in  der  Tüchtigkeit 
des  Personals  beruhen  lisst,  so  ist  auch  dies  unvoll- 
ständig. Die  Tüchtigkeit  des  Personals  kann  her- 
vorragend sein,  sie  nutzt  aber  nichts,  wenn  das 
Personal  auf  einem  minderwertigen  und  verkon- 
struierten Scliiff  sich  befindet.  Die  Tüchtigkeit  in 
der  Konstruktion  und  .•Ausführung,  die  grossen  Fort- 
schritte in  der  technisch  -  wissenschaftlichen  Aus> 
gcstaltung  des  heutigen  Schiffbaues  sind  mindestens 
ebenso  wichtige  Faktoren  für  die  Sicherheit  der  Schiff- 
fahrt wie  das  Personal;  sie  sind  gerade,  da  sie 
dauernd  ausgestaltungsfähig  bleiben  und  dmiernd  im 
rastlosen  Affmten  aller  beteiligten  Techniker  eneiigisch 
fortschreiten,  mit  in  cnler  Linie  die  Paktoren,  welche 
die  Sicherheit  und  Sedfihigkeit  ur.s;:rer  heutigen 
Schiffe  und  damit  der  Schifhhrt  selbst  ermöglichen 
und  gewährleisten.  Dass  auf  derartigen  Fahrzeugen 
modernster  Konstruktion  eine  tüchtige  Mannschaft 
sein  mosa,  ist  eine  Ponferang.  die  schon  durch  das 
grosse  Wertobjekt,  welches  dem  Schiffsführer  und 
seinem  Personal  in  die  Hand  gegeben  wird,  ganz 
selbstverständlich  ist.  Wenn  Herr  Kontre  -  Admiral 
Schmidt  befürchtet,  dass  die  hervorragerden  Figcn- 
schaften  eines  freien  Seemant  s  verkümmern  niüsstcp, 
wenn  der  Staat  dem  Schiffsführer  die  Verantwortung 
für  sein  Tun  und  Handeln  nehme,  und  zwar  durch 
Vorschriften,  die  ihr  Entstehen  verdankten  lediglich 
der  blassen  Theorie,  dem  Humanitätsdusel  und  einer 
Parteizwecken  dienenden  Agitation,  so  ist  es  in  der 
Tat  unverstindlich,  was  der  Herr  Vortragende  hiermit 
sagen  will.  We'cher  verständige  Mensch  beabsichtigt 
denn,  dem  Seemann  seine  Qualitäten  zu  nehmen  und 
zwar  durch  törichte  Vorschriften!  Weder  in  England 
noch  in  Deutschland  hat  man  jemals  gcsct.dichc  Vor- 
schriften eingeführt,  welche  einer  blassen  Theorie, 
dem  Humanitätsduset  oder  einer  Parteizwecken 
dienenden  .Agitation  ihren  L'rsprung  verdankten! 
Dass  man  auf  der  ganz.n  Welt  heutzutage  Fürsorge 
trifft  für  diejenigen  .Menschen,  welche  unter  Gefahren 
verschiedener  Art  als  .Angestellte  dem  Erwerbe  nach- 
zugehen haben,  das  dart  man  doch  sicherlich  nicht 
als  „Humanitätsduscl"  bezeichnen,  und  wenn  die 
Arbeitnehmer  selbst  zu  verschiedenen  Zeiten  sich 
zusammengeschlossen  haben,  um  bestehende  Miss- 
slänJe  abzuschaffen,  um  ihre  H.xistenz  sicherer  und 
menschenwürdiger  auszugestalten,  so  kann  man  der- 
artige Bestrebungen,  die  auf  unsere  heutige  Gesetz- 
gebung vnn  f-influss  gewesen  sind,  nicht  mit 
fiumanitätsduscl  oder  einer  l^arteizwccken  dienenden 
Agitation  bezeichnen!  Und  auch  die  arme  „blasse 
Theorie",  welche  Herr  Kontre-Admiral  Schmidt  hier 
wiederum  als  Sündenbock  anführt,  wird  sicherlich 
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in  der  heutigen  Zeit  keine  derartigen  schädlichen 
Wirkungen  hervorrufen!  I:s  ist  diese  Auslassung 
des  Herrn  Vortragenden  kaum  anders  zu  erklären 
als  dadurch,  dass  es  ihm  wenig  gelungen  sein  mag. 
sich  mit  der  Theorie  auf  technischen  Gebieten  auf 
freundschaftlichen  l-uss  zu  stellen! 

Man  sieht,  dass  in  dem  Aufsatz  lioch  wohl  mehrere 
.wirkliche  Widersprüche"  vorhanden  sind  und  nicht, 
wie  der  Herr  Verfasser  angibt,  nur  «scheinbare 
Widersprüche".  Das  tritt  noch  einmal  darin  zu  Tage, 
dass  er  schlicsst,  .er  halle  es  für  notwendig,  dass 
wir  in  Deutschland  zu  Normen  für  die  Beladung  der 
5M:hiffe  kommen,  d.  h.  dass  für  die  vorhandenen 
Schiffstypen  an  der  Hand  der  Krfahrungen  mit  Hilfe 
der  Wissenschaft  festgestellt  wird,  nicht  nur  wie 
tief,  sondern  auch  wie  gering  dieselben  beladen 
werden  können,  oder  beladen  werden  müssen  und 
wie  die  gestattete  Ladung  zu  stauen  ist".  Während 
vorher  die  Theorie,  die  wissenschaftliche  Behandlung 
technischer  F'ragen,  überall  verurteilt  und  als  schädlich. 


als  enfant  tcrrible  hingestellt  wurde,  soll  sie  jetzt  aui 
einmal  helfend  einspringen!    Von    ihr  erwartet  der 
Herr  Vortragende  die  Herbeiführiinj;  der  erforderlichen  ; 
Abhilfe! 

In  einem  Nachtrage  gibt    Herr  Kontre-Admiral 
Schmidt  an.  dass  mittler\*'cile   in   Deutschland  Vnr-  ' 
Schriften   bezüglich   einer  individuellen   Tiefladelinit  ' 
zustande  gekommen  seien  und  dass   hierdurch  die 
deutsche  Schiffahrt  einen  grossen  und  hoffentlich  von 
Hrfolg  begleiteten  Schritt  vorwärts  getan  hat. 

Es  ist  Pflicht,  an  dieser  Stelle  des  Mannes  m 
gedenken,  welcher  an  dem  Zustandekommen  diese 
Gesetzes  den  meisten  .Anteil  gehabt  hat,  des  kürzlich 
veistorhenen  Direktors  des  Germaniscfien  Lloyd.  Herrn 
i\\iddcndorf.  Im  Verein  mit  der  Seeberufsgenossen- 
schaft hat  bekanntlich  der  Germanische  Lloyd,  an 
dessen  Spitze  Herr  Middendorf  stand,  in  jahrelanKem 
rastlosen  Arbeiten  die  jetzt  angenommenen  Vorschriften 
geschaffen. 

(Schluss  folgt.) 


Die  neue  Germaniawerft  in  Kiel. 

von  Carl  Z  ü  b  I  i  n. 
<  Fortsetzung.  I 
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Für  den  Bau  von  Torpedobooten  und  anderen  gebaut  werden  können.  Da  derselbe  eine  »nurtttr- 
kleineren  Fahrzeugen  ist  ein  besonderer  Helling  vor-  ,  brochenc  schiefe  Fbene  von  75  m  Breite  und  50  m 
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Fij;.  5  lorpcdobnots-Heliing. 

banden  (s.  .Abbildung  5t,  auf  dem  gleichzeitijt^  5  (>  l.änire  bildet,  so  kann  er  auch  für  Bauten  von  u"" 
Torpedoboote  von  40U  -500  t  Wasserverdrängung    gewohnlicher  Form  benutzt  werden,  indem  die  Slaprf' 
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klotze  sich  an  beliebiger  Stelle  auslegen  lassen.  Hier 
wurden  die  ersten  Bauten  der  neuen  Werft,  die  grossen 
deutschen  Torpedoboote  (j  10«  -113  ausgeführt. 

Bei  der  Anlage  der  Werft  ist  vor  allem  darauf 
geachtet  worden,  den  verschiedenen  l-agcrplätzen  und 
Werkstätten   zueinander  wie  zu  den  Hellingen  eine 
solche  Lage  zu  geben,  dass  jeder  unnütze  Hin-  und 
Hertransport   vermieden  wird  und  der  Betrieb  sich 
möglichst  übersichtlich  gestaltet.    So  gelangen  z.  B. 
die  Schiffsbaumaterialicn  von  den  unmittelbar  an  den 
vom    Bahnhof  kommenden  Haupigleisen  gelegenen 
Lagerplätzen  direkt  zu  den  Giüiiöfcn  bezw.  zu  den 
einzelnen   Arbeitsmaschinen  und  von  hier  zu  den 
Hellingen.    Von  diesem  Gesichtspunkt  ausgehend,  hat 
man    die   45  m  breite  und  zunächst   13«  m  lange 


die  Glühöfen  bis  zu  18  m  lang  sind  und  die 
maschinellen  Hinrichtungen  das  licarbeiten  und  Her- 
richten von  Blechen  und  Profilstahlen  bis  zu  1 1  m 
Länge  und  40  mm  Dicke  gestatten. 

Die  Winkel-  und  Schiffsschmiede  ist  vorläufig 
mit  zwei  Wärmeöfen,  !(>  Rundfeuern  und  fünf 
Doppclherden,  sowie  einem  250  kg-Schnellhamnier 
und  vier  Dampfhämmern  von  500  kg  und  1500  kg 
|-allgcwicht  ausgestattet.  Die  Uauchfänge  der  f-euer 
und  der  Wärmeöfen  sind  durch  eine  gemeinsame 
Vcntilationsleitung  vereinigt,  durch  welche  der  Rauch 
abgesaugt  wird.  Die  betreffenden  Gebäude  nehmen 
zusammen  eine  h'läche  von  ()*»oo  qm  ein. 

In  Verbindung  mit  dem  Plattcnlagcr  ist  noch 
der  dasselbe  bedienende  äusserst  zweckmässig  kon- 


Fg.  6.   Der  Ptattenlagerkran  der  Qcrmatiiawcrft. 


Schiffbauwerkstätte  quer  zu  diesen  angeordnet  und 
direkt  an  ihre  Landenden  angeschlossen.  Ebenso 
gliedern  sich  an  die  andere  Längsseite  der  Schiff- 
bauwerkstätte die  Winkel-  und  Schiffsschmiede 
mit  dem  davor  liegenden  Winkel-  und  Profilstahl- 
lager, sowie  das  Gebäude  für  Richtplatten  und 
Spantenpläne  an,  das  in  dem  oberen  Stockwerk  des 
einen  Schiffes  den  100  m  langen  und  22  m  breiten 
Schnürboden  enthält.  Auf  diese  Weise  ist  die  grosse 
Fläche,  die  von  den  genannten  Gebäuden,  dem  vor- 
stehenden Teile  der  Schiffbauwerkstätte  und  den 
Hauptgleisen  umgrenzt  wird,  für  das  Plattenlager 
mit  der  Plattenbeize  frei  geblieben. 

Zu  der  durchweg  hochmodernen  Hinrichtung 
dieser  von  zahlreichen  Gleisen  der  Werftbahn  durch- 
zogenen und  mit  starken  Hebezeugen  reich  ausge- 
rüsteten Werkstätten  ist  nur  kurz  zu  bemerken,  dass 


struicrtc  Platteniagerkran  zu  erwähnen,  den  die  Ab- 
bildungen ()  und  7  zeigen.  Derselbe  bestreicht  eine  halb- 
kreisförmige Hläche  von  60  m  Halbmesser.  Der  Aus- 
leger ruht  an  seinem  Rndc  auf  zwei  Stützen,  welche 
unten  auf  einem  zweirädrigen  Wagengerüste  befestigt 
und  um  die  feststehende  Kransäule  beweglich  sind. 
Die  letztere  steht  unmittelbar  am  Hauptgicis.  so  dass 
mit  Hilfe  des  Kranes  die  sofortige  Vcriadimg  und 
Beförderung  der  Bleche  etc.  geschehen  kann.  Die 
konstruktive  Ausführung  geht  aus  Fig.  7  hervor. 
Für  die  Bewegung  des  Windwerkes  und  des  Aus- 
legers sind  elektrische  Motoren  eingebaut.  Die  Be- 
dienung der  direkt  beim  Plattcnlagcr  liegenden  Platten- 
beize geschieht  durch  einen  besonderen  Schwenkkran. 

Ebenfalls  in  der  .Nähe  der  Hellinge  befinden 
sich  die  weiteren  Werkstätten,  welche  speziell  für 
den  Schiffbaubedarf  berechnet  sind,  wie  Schlosserei. 
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Tischleret.  Malerei  etc.  Div 
Schitjsserei  hat  Raum  fü- 
etwa  400  Arbeiter  und  sind 
darin    jTCpcn    H>n  Wcric- 
zeiigmaschiucn  auf^w^ttllt 
Ansichten  aus  dem  Inneren 
dieser  Werkstättc  geben  die 
Abbildungen  8.  9  und  K* 
wieder.    I);i  hier  u.  a.  ge- 
wisse    Nacharbeiten  ao 
Panzerplatten  vorgenom- 
men  werden,    so    ist  c:r. 
grosser  Laufkran  von  4U  i 
vorhanden,  em  Halbporla]- 
kran  von  dcrselhen  Stärke 
bedient  da*,  zwischen  der 
WinkclMindSchiffsschmiede 
und  der  Schlosserei  befind- 
liche Panzerpialtentagtr, 
Mit  der  Schlosserei  ist  ein; 
rciicrvcrzinkerei  verbunder. 
die  hauptsächlich  zum  Ver- 
zinken des  für  den  Ba^ 
von    Torpedobooten  be- 
stimmten  Materials  dient 
und  den  diesbezüglichen  .An- 
forderungen in  weitgehend- 
ster Weise  zu  entspredKn 
vermag. 

Das    dreistöclci^e  üe- 
bäude  für  die  Tischleei 

sowie  für  Takler-  und  Maif- 
werkstättcn  erhebt  sica 
direkt  am  Wasser.  Ans 
dem  er<ieii  Stockwerk  des- 
selben Jührt  eine  4  m  breue 
Klapp- Brücke  nach  dem 
Oberdeck  der  zur  Aufnahme 
ihrer  Ausrüstung  davor 
liegenden  Schiffe.  Für 
Spänetranspnrt  und  Ent- 
stäubung der  Tischlerei  ist 
in  modernster  Afi  gesorgt, 
indem  eine  Cyklon-Anlage 
vorgesehen  ist.  die  mit 
dem  Kesselhaus  des  Unter- 
hofs in  Verbindung  steht. 

Zwischen  den  grossen 
Hellingen  und  der  Torpedo- 
bootsheUing.  also  in  un- 
mittelbarer Krshe  der  sämt- 
lichen hisliLT  genannten 
Werkstätten,  liegen  die 
unter  anderm  mit  einem 
250  kg-Transmissionsham- 
mer  ausgerüstete  Werk- 
zeugschmiede und  Schlos- 
serei mit  Werkzeugmagazin, 
sowie  das  Nieten-  und 
Schraubenlager. 

Im  Gegensatz  zu  manchen 
anderen  WerftanJagen  mit 
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Fig.  «.   Die  Schlosserei,  östliches  Schiff. 


I=ig.  9.    Die  Schlosserei.  Millelschiff.    Im  Himer  r.it.Ji-  dci  Raum  für  h'euci vcr/iii:>crci.   -  iLHiW-^  CoOglc 
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Ober-  und  L'nterhof,  befinden  sich  auf  der 
Germaniawerft  die  mechanischen  Werkstätten: 
Montage,  Dreherei.  Kupferschmiede  und  Hammer- 
schmiede auf  dem  L'nterhof,  so  dass  der  umständliche 
Transport  der  .Waschinen  vom  Oberhof  nach  dem 
L'nterhof  vollständig  wegfällt  und  der  Rinbau  der- 
selben in  die  Schiffe  bedeutend  erleichtert  wird,  um- 
somchr  als  sich  vor  der  Maschincnbauhallc  der 
grosse  1 50  t  -  L'ferkran  erhebt,  auf  den  später 
noch   näher  eingegangen   werden   soll.     Die  ge- 


durchgeführt wurde.  .Ansichten  von  dem  linken, 
mittleren  und  rechten  Schiff  dieser  Werkstätte  geben 
die  .Abbildungen  12.  13  und  14  wieder,  aus  welcher 
ohne  weiteres  die  .Anordnung  der  Werkzeugmaschinen, 
ihr  .Anschluss  an  die  Transmissionen,  sowie  die 
ganze  liauart  der  Werkstätte  ersichtlich  ist.  Die 
Schmiedearbeiten  für  den  .N\aschinenbau  werden  in 
der  bereits  erwähnten  Hammerschmiede  ausgefühn. 
die  in  einem  in  der  Südecke  des  Unterhofes,  dicht 
an    der    das    Werftgrundstück  durchschneidenden 


Fig.  10.    Die  Schlosserei,  westliches  Schiff. 


nannten  Betriebe,  welche  in  unserem  Bilde  im 
Hintergrund  des  Kranes  liegen,  sind,  mit  .Ausnahme 
der  Hammerschmiede,  sämtlich  in  einem  sieben- 
schiffigen  Gebäude  vereinigt,  welches  eine  Fläche 
von  1 7  (>()()  qm  bedeckt.  iJie  .Wontagehallc  (.Ab- 
bildung 1 1 )  nimmt  das  Hauptschiff  ein,  das  eine 
Länge  von  144  m,  eine  Breite  von  26  m  und  eine 
Höhe  von  26  m  hat.  Das  darin  befindliche  Montage- 
fundament für  die  Hauptmaschinen  hat  eine  Länge 
von  .SO  m  und  eine  fireitc  von  Ilm.  Es  ist 
natürlich,  dass  auch  hier  die  .Ausstattung  durch 
neueste  und  beste  Werkzeugmaschinen,  welche  die 
Zahl  von  nahezu  4i»o  erreichen,  in  reichlicher  Weise 


Schöneberger  Strasse,  errichteten  Gebäude  untergebracht 
ist.  Sie  enthält  zwei  Wärmeöfen,  zwei  gros« 
Rundfcucr  von  \.?>  m  Durchmesser,  10  Doppelherde 
und  drei  Hämmer  von  150,  3000  und  H«»' kg 
l-allgewicht.  Drei  Handkrane  von  3  t  Tragfähigk«'' 
sind  für  die  Bedienung  der  Hämmer  vorhanden. 
Eine  besondere  Kcsselanlage,  welche  die  Abgase  de 
Wärmeöfen  ausnutzt,  ausserdem  aber  auch  für  direkte 
Feuerung  eingerichtet  ist,  liefert  den  Dampf  für  die 
Dampfhämmer.  Diese  Anlage  besteht  aus  z**" 
Kesseln  von  zusammen  80  qm  Heizfläche;  ^ 
Betriebsdruck  beträgt  (>  kg'qcm.  (Schluss  folgt.) 
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Die  Vibrationen  der  Dampfschiffe. 

Von  Rear-Admiral  George  W.  Melville,  Engineer<ni<Cbid  of  the  UnUed  States  Navy. 

(Portaetzung.i 

Maxima  und  Minima  pro  Umdrehung:  hat 


Abschnitt 

Die  Bedingungen  für  ein  gutes  Drehmoment. 
Definition  eines  guten  Drehmomentes. 

In  den  letzten  Jahren  ist  viel  darüber  disitutiert 
worden,  oh  die  Schlicksche  .Maschine  gegenüber 
einer  X'ierkurbclmaschine  mit  Kreuzstellung  bezüglich 
der  Gleichförmigkeit  des  Drdimomentes  Vorteile  oder 
Nachteile  bietet. 

Der  Naval  Construdor  der  amerilcanischen  Ma- 
rine D.  \V.  Taylor  behauptet  das  erstere.  Fränzel 
dagegen  an  mehreren  Stellen  seines  Aufsatzes  nach 
sorgfältiger  Prühing  das  letztere.  Professor  Dr.  Lorenz 
behandelt  fast  ausschliesslich  die  Schlicksche  Ma- 
schine, und  beim  Lesen  seines  Aufsatzes  kommt  man 
leidit  zu  der  Ansicht,  dass  die  Einführung,  unregel- 
mässigcr  Winke!  einen  Vorteil  für  das  nrehnioment 
darstelle.  Professor  Daibys  Autsati  zielt  darauf  hin, 
dieselbe  Anschauung  zu  erwecken,  aber  am  Schlüsse 
sagt  er  nur:  .Das  Tanj^entialdruckdiagramm  einer 
dieser  Maschmen  kann  ebenso  gleichförmig  gemacht 
werden  wie  bei  irgend  einer  der  «ideien  Vi^urbd- 
maschinen." 

Mit  Ausnahme  des  Falles ,    dass  synchrone 
Torsionsschwingungen   der   Wellenleitung  auftreten, 
hat  sich  bisher  nie  gezeigt,  dass  eine  ziemlich  grosse 
Ungleichförmigkett  des  Drehmomentes  eine  Über- 
anstrengung des  .MechanisiTuis  oder  Beeinträchtigung 
der  Leistung  der  Maschine  oder  des  Propellers  zur 
Folge  gehabt  hat.    Dr.  Lorenz  sagte  in  der  l^skus- 
sion  über  Dr.  Mauers  Vortrag:  „Ich  halte  diese  ! 'nter- 
suchungen  für  ausserordentlich  wichtig,  weil  aus  ihnen 
hervorgeht,  dass  auch  bei  grossen  Schwankungen  der 
iMaschinendrehmomentc  doch  diejenigen  der  Winkel- 
gescliwiadigkeit  der  Welle  und  damit  dtä  Propeller- 
schubcs  unerheblich  sind.    Diese  Feststellung  erscheint 
um  so  notwendiger,  als  man  bisweilen  noch  heute 
die  mit  dem  Satze  von  der  lebendigen  Kraft  unver- 
einbare Anschauung  antrifft,  dass  den  Schwankungen 
des  Drehmomentes  gleich  grosse  des  Propellerschubes 
entsprechen."    Selbst,  wenn  wir  ziemlich  fijosx 
Schwankungen    im    F^ropcllerschub   haben,  hraucht 
daraus  nicht  zu  folgen,  dass  die  Natur  der  Wirkung 
des  Propellers  sich  wesentlich  ändert  oder  sdne 
Wirkung  sehr  beeinflusst  wird     .\ndcrcrscits  können 
die  Impulse  für  den  Propeller  sehr  heftig  werden, 
wenn  Torsionsschwingungen  erregt  werden  und  dann 
können  wir  nicht  nur  eine  grosse  Beeinträchtigung 
der  Wirkung  des  Propellers  haben,  sondern  auch  eine 
gefährliche  Beanspruchung  der  ganzen  Maschine  und 
sogar  des  Schiffes. 

Was  ist  denn  nun  ein  gutes  Tangentialdruck- 
diagramm?  .Meine  Antwort  lautet:  Eins,  das  keine 
merkbaren  elastischen  Torsionsschwingungen  der 
Weflenleitung  erregt  und  die  Maschine  Idcht 
manöverierbar  macht. 

Die  Änderung  des  Drehmomentes  ist  gewöhnlich 
zardter  Ordnung*  da  es  mdst  je  zwd  ausgesprochene 


Wenn  die 

Maschine  mit  U)0  Umdrehungen  prn  Minute  läuft  und 
die  natürliche  Schwingungszahl  der  Vibration  der  Wellen 
ungefähr  200  ist.  dann  ist  ein  solches  Tangential- 
druckdiagramm  besonders  schiecht. 

Wenn  die  Wellen  .300  oder  400  mal  pro  Minute 
vibrieren  würden,  dann  kann  dieselbe  Kurve  ein  sehr 
gutes  Drehmoment  darstdlen.  vorausgesetzt,  dass  sie 
keine  nennenswerten  Elemente  dritter  oder  vierter 
Ordnung  enthält.  Es  kann  gut  sein,  selbst  wenn  es 
nach  der  gewöhnlichen  Beurteiiung  nach  den  Ver- 
hiltnissen  „grösstes  zum  mittleren  oder  kleinsten 
Drehmoment"  ungenügend  erschien  Andererseits 
würde  es  sehr  schlecht  sein,  wenn  diese  Verhältnisse 
günstig  wiren.  aber  dn  einflussrdches  Element  dritter 
oder  vierter  Ordnung  vorhanden  wäre,  das  zu  Torsions- 
schwingungen Veranlassung  geben  könnte. 

Daher  kann  ein  Tangentialdnickdiagramtn,  das 
hei  Volldampfleistung  gut  ist,  hei  verringerter  Leistung 
des  dann  bestehenden  Synchroiusinus  wegen  schlecht 
sdn  und  umgekehrt. 

Jetzt  wollen  wir  uns  zuerst  zu  den  diesbezüg- 
lichen Untersuchungen  von  Dr.  Lorenz  wenden. 

Die  Untersuchungen  und  Annahmen  von 
Dr.  Lorenz. 

Die  Abhandlung  von  Dr  Lorenz  ist  interessant 
und  wertvoll,  aber  ich  glaube  ihr  Wert  würde  noch 
grfisser  sein,  wenn  er  sorgfältig  untersucht  hätte, 
wie  weit  die  Annahmen,  die  er  macht,  nicht  zutreffen 
oder  wenn  er  wenigstens  stets  die  gemachten  Annahmen 
klar  ausgesprochen  bitte.  Dies  würde  die  von  ihm 
gezogenen  Schlüsse  wesentlich  geändert  haben  und 
zu  einer  grösseren  Klarheit  und  gerechteren  Wert- 
schätzung des  ganzen  Gegenstandes  geführt  haben. 

Zuerst  will  ich  die  von  ihm  gegebene  Regel  so 
ableiten,  dass,  wie  ich  hoffe,  die  darin  enthaltenen 
Annahmen  klar  zu  Tage  trden. 

Aus  dem  Indikalordiagramm  (Fig.  2">  leiten  wir 
das  Drehmoment  des  Dampfdruckes,    Kurve  A  A 


Hß.c. 


.4  t  Dl. 


Fig.  27. 

(Fig.  28)  ab.  Die  Grundlinie  stellt  hierbei  den  ab- 
gewickelten Kurbelkreis  dar.  Das  Drehmoment  ist 
im  oberen  Totpunkt  Null,  nimmt  dann  bis  zu  einem 
Maximum  zu  und  fällt  dann  wieder  im  unteren  Tot- 
punkt bis  auf  Null.  Beim  Aufwärtsgang  erhebt  es 
sich  dann  wieder  bis  zu  dnem  positiven  Maximum. 
Diese  Kurve  kann  angenähert  durch  eine  Sinuskurve 
zweiter  Ordnung  BB  ersetzt  werden,  die  vom 
mitüeren  Drehmoment  als  Basis  abgesetzt  ist 
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Mein  Freund  Mr.  Wtllianis  hat  für  mich  diese 

Analyse  nach  dem  Fourierschen  TluMircm  ausjicführt. 
Die  komponentenkurven  cos  2  n  und  sin  2  (f  sind 
mit  CC  und  SS  bezeichnet  und  von  der  Nultlinie 
des  DrchrTKiincnies  als  Achse  abjjcsetzt.  Durch 
Addieren  der  Urdinaten  dieser  beiden  Kurven  und 
Absetzen  von  der  Unie  des  mittleren  Drehmomentes 
erhält  nuin  dann  die  Sinuskurvc  zweiter  Ordnung  B  H. 

Die  (iicichung  für  die  Kurve  BB  lautet  für 
Fusstonnen: 

T,      I  !.<><»       '),.S'»  cfis  2  0  •  .^.(Msin://\ 
I  \.W      U>.0(.  cos  I  2  W  r  17   3.V>  J 
Der  Wert  1  \,M  stellt  das  mittlere  Drehmoment 

dieses  Cvlinders  dar  imd  ilcr  zweite  Ausdruck  die 
Variation  des  l)rcl)inumciUts.  wuliti  H>.iM)  die 
Amplitude  ist  Wenn  das  mittlere  Drelimoment  und 
die  Amplitude  zufäliifi  immer  ji;teich  wären,  dann 
uurdt  die  Kurve  HB  gerade  bis  zur  Nulliinie  her- 
unterkommen und  ihr  Areal  oberhalb  der  Nulllinie 
würde  dem  mittleren  Drehmoment  proportional  sein 


!        Die  zweite  Annahme  wird  stets  ziemlich  rv 
treffen;  aber  in  deniciii^an  l-ällen.  in  denen  die  i 
genauigkeit  dieser  Annahme  die  LngenuiigjKa  t 
dritten  Annahme  vergrössert.  auf  die  ich  g^eidi  t 
sprechen  knmnion  \s  calc.  wird  sie  Jic  von  l)r  i  vr- 
aufgestellte  Regel  nur  ungenau  machen.  InGlejchmij^ 
und  der  weiter  unten  angegebenen  Qleichuni;  l\  5 
die  .Amplitude   um  14  resp.  2,0  "0   kleiner  al>  ^ 
mittlere  lirclimomenl  und  dies  ergicbt  eine  Ab*ci. 
von  der  zweiten  .\nnahme  von  ungefähr  1 1 

Wenn  ich  die  zwi-itc  Annahme  beibehalte,  kif 
ich  Gleichung  H»  angenähert  schreiben 

Ti    T,'  (1    ■cos<2      ,/,>!  -01.:: 

Wenn  die  Kurbel  des  nächsten  Cvlindeis  r 
dcn  Winkel  '/.•  vor  dieser  Kurbel  läge,  dann  «"ifJe' 
wir  analog  haben: 

Tj     T2'  1 1      cos  (2    -t-  2  «.  -r ^i.iJiOl  1. 
u.  s.  w.  iur  alle  anderen  Kurbeln. 

Das  Oesamtdrehmoment  ist  gegeben  duri" 
T    T,  +  Ts+  .  .  .  .  'üj 


I   I   I   I  :  I 

HiR.  28. 

und  daher  proportional  gleich  der  Arbeit  dieses  .  Das  mittlere 
Cylinders.  '  Maschine  ist: 

Hier  haben  wir  dann  drei  .\nnahmen: 

I)  Die  Kurve  AA  kann  in  ihrer  Wirkung  auf 
den  ganzen  Mechanismus  durch  die  Kur\'e  R  H  ersetzt 
werden. 

21  Die  Amplitude  der  Kurve  BB  ist  dem 
mittleren  Drehmoment  proportional,  d.  h.  der  Arbeit 

des  Cvlinders.  die  durch  die  Kurve  A  A  dargestellt  ist. 

.Ii  Das  Areal  der  Kurve  BB  ist  proportional 
dem  nnttleren  Drehmoment  und  der  Arbeit  des  be- 
treffenden Cylinders. 

Die  erste  Annahme  ist  nur  gerechtfertigt,  wenn 
die  synchronen  Torsions>cliwlngungen  nahe  bei  der 
zweiten  Ordnung  liegen,  oder  wenn  der  I  all  so  liegt, 
dass  keine  nennenswerten  Torsioiisschwingungen 
einer  anderen  Ordnung  erregt  werden  Daher  be- 
haupte ich.  dass  der  lirsatz  der  Kurve  A  A  durch 
die  Kurve  B  B  das  ganze  EiT?ebnis  der  Untersuchung 
des  Dr.  LoreUi!  anf  einen  besonderen  1  all  beschränkt, 
obgleich  Dr.  Lorenz  nicht  von  elastischen  iorsions- 
schwingungen  spricht  oder  sie  höchstens  am  Anfang 
seines  Vortrages  angedeutet  haben  könnte. 


Drehmoment    für  die 


Tn    T>'  -  T/  ■  .  .  .  . 
Wenn  wir  die  Gleichungen  II  und  \2^- 
einzelnen  Kurbeln  addieren,  erhalten  wir: 
T    T„,  -  IT,'  cos  12    +  ,}»>  +  Tj*  cos  {2 

-   2'':+/*.)+   .   .  .  .J  tÖI.1' 

Wenn  wir  daher  keine  Vibration  des 
moinentes  zweiter  Ordnung  haben  wollen,  nw»  • 

jedem  .\ugenblick  sein 


T,'  cos  \2ii  ti>) 


2«j  r 
0  ißi 


cos  t2  ti 

Oder,  wenn  wir  statt  z.  B. 

\2  I*  ■  l'ii  •      i  schreiben 
i2/'  1       V  l'i:  i  i'it     t^O  erhatten  wir 
cos  1 2     fi,)  I T,'+ T/  cos  f  2«j + A  —  ,Ji)  -t- 

T/cost:-/:  -,'■!.       I  - .  .  .  .] 

-sini2"  ■  ii'.'l     IV  ^iiH2«i  "  <ij  - 
T,'sin(2'/   '  ,i      .^-rt-f-.  .  .  .1  t  l7)- 
Dieser  Ausdruck   wird   Stets  gleich  Su'.\ 
wenn  die  beiden  folgenden  Gleichungen  edullt 
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Ti'+T,'COS(2«,-r(3 


.i,  t  +  T,'  cos  «2«  ,  —  j 
T/  sin  i2«i  ^-  ^f.-  ^        r  T»'  sin  | 

i*.  —  ,*.y  0  i 

Da  nun  T.',  T  '  u  s.  w.  nach  der  zweiten  An- 
nahme den  Arbcilcn  P..  F>f  u.  s.  w..  die  im 
Cyitnder  I.  II  u.  s.  w.  geleistet  werden,  proportional 
sind,  können  wir  für  Gleichung  18  schreiben: 


F-»,  -  P.cosi?«,  -f  i 


,ij  •  Pi  cos  (2«, 


■  i. 


)  -I-  P,  sin  (2aa  +  /^J  — 


Anwendung  auf  verschiedene  Maschinenarten. 

Für  2  Kurbeln  unter  00 «  wird  der  Fall  sehr 
einfach:  Fig.  30  zeigt,  dass  dann  P,  —  P,  sein  muss. 

Bei  der  gewöhnlichen  Vierkurbelmaschine  mit 
Krcuzstcllunj^  der  Kurbeln  und  bei  der  .N\acalpine- 
iVlaschine  mit  2  Kurbeln  unter  ooo  nniss.  wie  sofort 
aus  Fig.  31  ersichtitch,  \\  -r  P.  Pj  P,  sein,  wo- 
bei !',  und  P,  resp  1';  und  Pj  an  gepeiiühcr- 
stehendcn  Kurbeln  oder  bei  der  Macalpine-Maschine 
an  derselben  Kurbel  wirken. 

r 


Die  nächste  Annahme  des  Dr.  Lorenz  ist  nun: 
3)  Die  Winkel  i^,,  (t,  u.  s.  w.  können  alle  als 

gleich  angesehen  werden. 

Wie  ich  ganz  kurz  zeigen  will,  trifft  dies  aber 

nicht  zu.    Wenn  es  zuträfe,  würden  die  Gleichungen  i 

19  übergehen  in 

Pi  -  P,  cos  2«..  t  P.,  cos  2//.1  ^  Ol  ' 

P,  sin  2«.  ^  P»  sin  2^/,  ^  .  .  .  .  -  oj'^'  -^^"  1 
Wenn  wir  min  ein  Polygon  O a bc d O  (Fig.  20)  j 
zeichnen,  bei  dem  die  Seiten  d:n  (jrn<<en  P,.  I',.  P; 
u.  s.  w.  proportional  und  die  Winkel,  wie  in  der 
Figur  angegeben.  2a ,  2*t^  u.  s.  w.  sind,  dann  muss  } 
nach  der  ersten  Gleichung  20  die  letzte  Seite,  hier 
Pj,  auf  der  Linie  x  x  und  nach  der  zweiten  Oleichung 

20  auf  der  Linie  y  y  endigen.  Wenn  beides  zutrifft. 
nn!.«>  P:,  in  O  endigen  ni.d  Jas  Polygon  sich 
iialier  schlicss;n,  wie  es  auch  ^c^ieichnct  ist;  wenn 
sich  aber  das  Po!>g(>n  schlicsst.  kann  kein  Element 
zweiter  Ordnung  im  Tangentiaidruckdiagramm  ent- 
halten  sein. 

Dies  ist  die  von  Dr.  !,orcnz  aufgestellte  Re^el 
Wenn  das  Polygon  geschlossen  bleibt  und  wir 
eine  der  Seiten  P.,.  I^.  P.  in  Fig  2')  i  ausgenommen 
also  die  erste  und  letzte  Seite»  paraliel  /u  sich 
selbst  verschieben,  haben  wir  im  allgemeinen  eine 
Unzahl  Verhältnisse  P, :  P,.  P, :  u.  s.  w.,  welche 
die  Gleichungen  2<i  erfüllen  und  so  irgend  eine 
Wirkung  zweiter  Ordnung  uufluben  würden. 


\ 

1 

I 

\ 

1 

t 

1 

1 

A 

i  ? 

1/ 

I 


einer  vierkurbeligen 


y 

Fi;  .^!. 


Bei  einer  vierkurbeligen  Dreifachexpansions- 
maschine lässt  sich  diese  Bedingung  leicht  erfüllen. 

wenn  P,  der  Hochdnick-,  P,,  der  .Mitlcldnick-  und 
i*,  uad  1\  die  beiden  .Niedcrdruckcylinder  Mud  und  die 
Kurbel  des  einen  .\  I)  C  dem  H  D  C  und  die  des 
anderen  NDC  dem  .M  D  C  gegenübersteht  I>n  es 
ohne  sehr  kleine  Füllungen  in  den  Niederdruck- 
cylindern  unmöglich  ist,  die  Arbeit  jedes  Niederdruck- 
cylinders  annähernd  ebenso  gross  zu  machen  wie 
die  des  Hochdruck-  oder  Mitteldruckcylinders.  kann 
die  ebengenannte  Anordnung  mit  Niederdrnekktirlxln 
unter  "  allein  in  Betracht  kommen.  Die  günstigste 
Massenatisbalanzierung  erster  Ordnung  lisst  sich  er- 
reichen, wenn  je  zwei  Kurbeln  unter  Ihd"  neben- 
einander liegen,  d.  h.  von  vorne  angefangen, 
wenn  vordere  Niederdruck-  und  Hochdruckkurbel  und 
ebenso  .Witteldruck-  und  hintere  .N'iederdruckknrhcl  sich 
gegenüberstehen.  Der  beste  .Wasscnausglcicii  zweiter 
Ordnung  lässt  sich  wiederum  erzielen,  wenn  die 
nebencinandcriiegcnden  Ktirbehi  um  '»f» "  versetzt  sind. 

Für  die  Dreikurbelmascliitic  mit  Kurbeln  unter 
120"',  2«i 
Bedingung 


240  \  2«. '  480 "  giebt  Pig.  32  die 


P,  =  P  =  P 


P.  diese 


l-'ig.  29. 


da    durch    parallele   Verschiebung  von 
Gleichheit  nicht  gestört  wird. 

Fig.  .1.?,  in  der  die  Winkel  die.-iclhcn  sind  wie 
in  Fig.  2.  stellt  das  Polygon  für  die  , Deutschland" - 
Maschine  dar.  Es  ist  unter  der  Annahme  ge/eichnct. 
dass  die  Arbeiten  von  Kurbel  t  und  IV  gleich  gross 
sind  (also  P,  =  PJ,    Dann  ist 

Pj :  P,  :  Pj :  P«  —  I  :  I.5J5  :  l.öJ.i  :  I. 
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Wenn  wir  daher  die  dritte  Annahme  des 
Dr.  Lorenz  als  richtig  gelten  lassen,  kann  das 
Element  zweiter  Ordnung  bei  allen  betrachteten 
Maschinen  mit  2.  3.  4  oder  mehr  Kutbeln  bequem 

beseitigt  werden. 


y 

Bei  Zwei-  und  Dreikurbelmaschinen  und  bei  der 
gewöhnlichen  Vierkurbelanordnung  brauchen  wir.  um 
zu  sehen,  ob  die  Bedingungen  erfüllt  sind,  nur  die 
Indikatordiagramme  zu  nehmen  und  höchstens  einzelne 
Arbeiten  etwas  vu  ändern,  um  sie  jMSsend  tu  nudien. 


Wenn  wir  tiiie  Sierfachexpansionscna-chiri: 
haben,  wird  es  im  allgemeinen  erwünscht  sein,  jedem 
Cylinder  die  gleiche  Arbeit  zu  geben.  Mit  g:letch 
grossen  Arbeiten,  d.  h.  gleich  langen  Seiten  wird 
das  Pulygun  Oabc,  Fig.  J3,  ein  i^iombus. 
dann  die  gegenüberliegenden  Seiten  parallel  sind, 
würde  dies  bedeuten.  dass  die  entsprechenden 
Kurbeln  unter  '  stellen.  [)ann  kann  Schlick  abt' 
die  zweite  Ordnung  nicht  ausgleichen,  oder,  wie 
Dr.  Lorenz  in  der  Diskussion,  die  ^^ich  an  seine:. 
Vortrag  anknüpfte,  sagte  .das  iieissl.  bei  einer 
Maschine  mit  gleicher  Arbeitsverteilung  und 
2  rechten  Winkeln,  müssen  wir.  der  von  mir 
gegebenen  Reget  entsprechend,  uns  nut  einem  Aus- 
gleich erster  Ordnung  begnügen." 

Was  ergibt  sich  nun,  wenn  wir  die  dritte 

Annahme  nicht  machen.' 

Jetzt  wollen  wir  die  dritte  Annahme  prüfen. 

'"ig.  .M  stellt  ein  Niederdruckindikatordiagramm  der- 
selben .Wasciiinc  dar,  von  der  das  in  Fig.  27  wieder- 
gegebene  Hochdruckdiagiamm  entnommen  ist.  Fig.  3r> 
stellt  die  zu  dem  erstgenannten  Diagramm  gehörige 


Fig.  33. 

Bei  der  Schlickschcn  Maschine  müssen  wir.  um 
das  Polygon  zu  schliesscn.  eine  viel  unbe(|ueniere 
und  sehr  ungleichmässige  V  erteilung  der  Arbeit  vor- 
nehmen. Die  -Jiwierigeren  Bedingungen  sind 
hier  nicht  so  leicht  zu  eriullcn. 


Kurve    des   Drchmomenles   dar.    für   welche  i 
Gleichung  gilt: 

Ti  —  H.h      7.1  cos  2  H  ■  4.4.S  sin  \ 

K.()      H  .^8  cos  \1H  -  :S2  'h')  ^  «Ul. 

,/.     32  «.S' 

Nach  Gleichung  lü  ist  ji,  ^  17"  35',  folglich 
ist         .A      H "  m'. 

In  den  Orcn^i-n  der  I'raxi-;  können  wir  dabtr 
durch  die  dritte  Annahme  einen  Fehler  von  14't 
begehen. 

Wenn  wir  in  I'ig  2'>  eine  Seite  de-<  I'id\tjorij. 
sagen  wir  b  c  P,  um  einen  Winkel  if  drehen  und 
alle  Seiten  ebenso  lang  und  mit  Ausnahme  von 

P:,  auch  in  derselben  Richtung  lassen,  kommt  der 
Punkt  C  nach  C,  verschiebt  sich  also  um 
P,  2  sin  ' .  c.  Der  Endpunkt  o  von  P,  verschiebt 
sich  nach  (>'.  also  um  die  Strecke  00'  P  >  sin 
oder,  wenn  c      14"  3ü',  um  üü'     o,2.s  p,. 

Anwendung  auf  verschiedene  Maschinenarten. 

Bei  der Zweikurbelmaschi:it^^  mii  I*,  P..  tJ'ig.  .v»i. 
w&rde  dies  eine  Amplitude  für  die  Veränderung  des 
Drehmomentes  von  0,125  P  ergeben,  wobei  P  .. 
Pi  +  ?i  die  Gesamtarbeit  darstellt. 

Das  Verhältnis  '       ist  daher  dann  für  das 

Mm. 

,  .  1,125  0 

Drehmoment  — 

I      (M  2.=i  7 

Der  einzige  Weg.  diesen  Wert  günstiger  zu 

gestalten,  ist  der,  die  Form  des  Indikatordiagramms 

so  7.11  verändern,  dass  7--  .^i  kleiner  wird;  manch- 
mal  liessc    sich    dies    bei    diesem    und  anderen 


1.2  HO 
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.Waschinensystemen  durch  eine  geringe  Drosselung 
erzielen. 

Wfr  wollen  nun  annehmen,  dass  bei  der  ge- 

u  öhnlicliL-n  Vic■rkllrbcItlla^chi^e  oder  der  Macalpine- 
.Maschine  mit  2  Kurbeln  unter  '^O  ^  (i'ig.  Jt  .i  ein 
Diagramm  von  den  anderen  vetsdtieden  sei,  sagen 
wir,  ffir  P.  ist  ß»  — 14»  30'. 


I  I  1 


Für  die  Schücksclic  .Nlaschiiic  (Tig.  .v^*  hiinj^t 
das  Resultat  davon  ab.  welche  Kurbel  wir  verdrehen; 
am  ungfinstiKsten  wird  es.  wenn  wir  die  Ktirbel 
nehmen,  welche  die  grösste  Arbeit  leistet.  Wenn  wir 
bc  um  14' 1*  drehen  und  die  Arbeiten  sämtlicher 
CyKnder  unbeeinflusst  lassen,  erhalten  wir  für  die 
Amplitude  des  Drehmomentes  zweiter  Ordnung  den 


1  I  I.  I  I 


1 1 


«  I  I  I  ri 


Fig.  3S. 


Dann  ist  die  .Amplitude  für  die  Aenderung  des 
Drchrnumentes  zweiter  Ordnung  0.25  P».  oder, 
wenn  alle  Arbeiten  gleich  sind  (also  Pi  —  P«  =  P»  = 
P4      '  4  Pi.      0.0625  P. 

Das  Verhältnis 

Mm. 

I,062.T 

moment  — 

I  —  Ü,üö25 

Durch   Verkleinerung  von   P«.    wobei  abo- 

P<  -  P«  konstant  bleibt,  liesse  sich  dieser  Wert  noch 

günstiger  gcstalEcn. 

Für  P,  P,  Pf,  (Fig.  321  erhalten  wir  ähnlich 
für  die  Amplitude  der  Aenderung  des  Drehmomentes 


Wert  0,25  Pi^:^  0,076  P.  da  hier,  wie  wir  oben 

1..=.35 


gesehen  haben  P, 


2  II 


Ist  dann  für  das  Dreh- 


1.133. 


zu'citcr  Ordnung  den  Wert  -- 


und 


.Max. 
Min. 


Der  Wert         wird  dann  — 


1 .535) 
1,076 


P  =  0.303  P  ist. 


1,164, 


Min.  1—0,076 

Wir  brauchen  uns  nicht  damit  nnfnihaiten.  m 
untersuchen,  wie  der  Fall  liegt,  wenn  zwei  Diagramme 
von  den  anderen  verschieden  sind  oder  wenn  alle 
Werte  P,,  P...  Pj  u.  ?  w  verschieden  sind,  da  dies 
jeder  leicht  selbst  untersuchen  l<ann.  Die  gezogenen 
Schlüsse  würden  sich  nicht  ändern. 

Nun  kann  man  vermuten,  dass  die  Schlicksche 
Maschine  gegenüber  den  anderen  Arten  den  \  orteil  habe, 
dass  die  Schwankungen  zweiter  Ordnung  sich  durch 
eine  nachtrigUche  Aenderung  der  Arbeiten  \  ermeiden 
lassen  (Fortsetzung  folgt.) 


Industrie-  und  Gewerbe-Ausstellung  Düsseldorf. 

xtx. 

Drnnp  &  Rein.  Bielefeld. 

Diese  benannte  Werkzeugmaschinen-Fabrik  hatte  1 
die  Düsseldorfer  Ausstellung  mit  einer  Anzahl  vor»  | 

züglichcr   Produkte   ihrer  Tätigkeit   hescbickt.    von  j 
denen  mehrere  auch  in  den  t>pezialwcrkstätten  des 
Schifibaues  Verwendung  finden. 

Die    grosse   Horixontal-Hohr-    und  Fräs- 
maschine mtt  schwenkbarem  Spindelkastcn  ; 
«Abbdg.  I)  ist  zum  Bearbeiten  von  Panzerplatten.  ! 

insbesondere  zum  Bohren  der  Bnlzenlörher  und  711m 
Eitihs-lincidcii  des  Gewindes  in  ^Jit^elhcn  knr.>iruiert.  Der  .\ntrieb  erfolgt  durch  eine  tuntlaciic  Slufen- 

kanii  aber  natürlich  auch  für  andere  ^^rosse  Werte-  '  Scheibe  und  doppeltes  ausrückbares  R<ädervorgelege 
stücke  vorteilhaft  gebraucht  werden  I  )er  I  );irv  hmcsser  vnn  einem  Deckenviirij;i.Ui;c  aus  .Wit  Hille  ver- 
tier Bohrspindel   betragt   1()0  mm.   ilirc   Langsvcr-  ;  ^chlcdcner  Hädervorgclegc  am  Spindclka&ten  kann 

lar 


Schiebung  l.SOO  mm,  ihre  senkrechte  Verschiebung 
2500  mm.  Der  Spindclkasicii  kann  um  30"  nach 
oben  und  unten  (also  um  öO"i  geschwenkt  werden. 
Der  den  Spindelkasten  tragende  Ständer  ist  auf  einer 
mit  der  Aufspannplatte  fest  verbundenen  Gleitbahn 
verschiebbar  angeordnet. 

Der  Spindelkasten  ist  mit  L-ir.fin  Iritthrett  und 
Geländer  versehen,  und  von  uic.Heni  Standort  aus 
werden  die  sämtlichen  Schalt-  und  Schncllbcw^ungen 
nach  icdcr  Richtunif  ein-  und  ausOTrnekt 
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man  mit  20  verschiedenen  Geschwindig- 
keiten von  1  his  HO  Umdrehungen  in  der 
Minute  arbeiten. 

Die  Rohrspindel  kann  durch  Klinkung 
und  Zahnstangengetriebe  von  o,l  bis  s  mm 
pro  Spindciumdrchung  selbsttätig  ge- 
schaltet, wie  auch  von  Hand  schnell  ver- 
schoben und  fein  eingestellt  werden. 

Die  langsame  Schaltbcwegung  des 
Ständers  auf  dem  Bett  und  des  Spindc!- 
kastcns  am  Ständer  erfolgt  von  der  hori- 
zontalen Triebwelle  aus  und  ist  «fach  ver- 
änderlich, in  gleichmässigcr  ,\bstufung 
von  o,2ä  bis  .^.o  mm  pro  l'mdrehung  der 
Bohrspindel.  Die  schnelle  Verschiebung 
des  Ständers  und  Spindelkastens  erfolgt 
durch  ein  besonderes  Dcckcnvorgelege  mit 
ca.  1500  mm  Geschwindigkeit  pro  .Minute. 

Die  grosse  Radial-Bohrmaschinc 
t.Abb.  2i  zeichnet  sich  ausser  durch  ihre 
Grösse  dadurch  aus.  dass  sie  am  Spindel- 
kasten neben  der  Bohrspindel  eine  zweite 
Spindel  trägt,  welche  zum  Kinschneiden 
von  Gewinden  in  die  gebohrten  Löcher 
dient.  Diese  zweite  Spindel  ist  mittels  eines  '''^  ' 
am  Spindeikasien  liegenden  Hebels  umsteuerbar.  Die 
Kinstellung  auf  das  vorher  gebohrte  Loch  erfolgt  durch 
einmalige  L'mdrehung  des  am  Spindelkasten  sitzenden 
Handrades.  Die  fmdrehung  wird  durch  einen  .Arretier- 
stift begrenzt  und  hierdurch  das  Mittel  des  Gewindeboh- 
rers genau  in  die  .Mitte  des  vorher  gebohrten  Loches 
gebracht.    Beide  Arbcitsspindeln  sind  ausbalanziert 


Fig.  2.    Radial-BohrmaschitK"  mit  btsondcrtT  Spindel  zum 
ücwinUeschneiden. 


Horizontal-Bohr-  und  l-räsmaschine  mit  schwenkbarem  Spindclkisie 

und  können  schnell  von  Hand  auf  und  ab  vtrstei 
werden.  Der  Radialarm  kann  vom  Standort  It 
Arbeiters  aus  um  200"  geschwenkt  werden  unif 
selbsttätig  auf  und  ab  verschiebbar.  Die  Qesch»Tßl; 
keit  der  Spindel  kann  H  fach  verändert  werden  * 
.Maschine  wurde  in  Düsseldorf  mit  elektromotorist 
.•\ntricb  im  Betriebe  gezeigt. 
Durchmesser  der  Bohrspindel  =  To' 

üiösste  Ausladung  der  Bohrspindel  =  I80(i  . 
Verlikale  Verstellung  der  Bohrspindel    ^    4('<'  . 

des  Radialarmes        Ift*  • 

Grösstc  Entfernung 

der  Spindel  von  der  Fussplatte  2500  . 

Gewicht  der  Maschine  ca.  OOOO  kg. 
Eine    gleichfalls    angestellte  Support-Drtli- 
bank    von   MH)  mm   Spitzenhöhe   und  1500 
Spitzenentfernung     zeigt     verschiedene  \'erf*.*s<- 
rungen    gegenüber    den    gewöhnlichen  Konsini- 
tionen.      Die   Maschine    ist    sehr  kräftig 
und    auch     zur    Verwendung     von  Schnelldrtfr 
stählen  geeignet.    Die  Vorgelcgeräder  liegen  un''^ 
der  Spindel  im  Innern  des  Spindelkastens.   Oer  An- 
trieb der  Schalträder  kann  entweder  von  einem  i"' 
der  Spindel  sitzenden  Getriebe  oder  von  dem 
der  Stufenscheibe  verbundenen  Triebrad  aus  erfol^ci 
Das  letztere  treibt  die  Schalträder  bei  eingenickte^ 
Vorgelege  mit  h  fachcr  Geschwindigkeit  der  ge»^"' 
liehen  L'cbersetzung.    .Man  ist  dadurch  in  der  L»g*- 
grössere  Gewindesteigungen  ohne  .Anwendung  k«"''' 
plizicrter  und  ungünstiger  WechselrädcrübertragungC' 
zu  schneiden  oder  auch  für  besondere  Zwecke  selif-'l^ 
schalten  zu  lassen.    Der  Antrieb  der  LeitspinJel  W 
den  Support  erfolgt  in  der  gewöhnlichen  Weise  diiK" 
\Vi;chsclrädcr  mit  Einrichtung  zum  Rechts-  und  I  i"''-*' 
lauf,  während  die  Schaltwelle  vollständig  unabhanpS 
von  den  Wechselrädern  durch  Keilriemen  und  Rä«^" 
trio  mit  verschiebbaren«  Kuppelkeil  angetrieben  *^ 
.Man  kann  auf  diese  Weise  die  Längs-  und 
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Schaltung  sehr  leicht  und  schneller  verändern  als  da. 
wo  man  dies  nur  durch  Einsetzen  anderer  Schalträder 
bewirkt.  Die  Schaltungen  am  Support  werden  durch 
Friktionskuppelungen  übertragen. 

Die  schwere  Vertikal  -  Fräsmaschine, 
welche  mit  elektrischem  .Antriebe  in  Betrieb  vorgeführt 
wurde,  ist  zur  Bearbeitung  grösserer  Stücke  kon- 
struiert. Höchste  Stellung  der  Frässpindel  über  dem 
Tisch  AM)  mm.  Ausladung  der  Frässpindel  7(>0  mm. 
grösste  Quen  erschicbung  des  .Aufspanntisches  8(K)mm. 
grösste  Längsverschiebung  HOü  mm.  Der  Aufspann- 
tisch ist  zum  selbsttätigen  Lang-.  Quer-  und  Rund- 
fräsen eingerichtet.  .Ausserdem  kann  auch  eine  Kopier- 
cinrichtung  zum  Fräsen  nach  Schablone  vorgesehen 
werden,  in  diesem  Falle  dient  der  .Mittelschieber 
zur  Befestigung  der  Kopierschablone;  die  Kopierrollc 
wird  an  dem  Ständer  verschiebbar  befestigt  und  der 


Fig.  3.    Shapingmaschine  mit  Bewegung  des  Stöpsels  durch  SchrautKnspindel. 

KXX)  mm  Hub. 


ganze  Tisch  durch  Oewichtsdruck  gegen  die  Rolle 
gepresst.  Die  .sämtlichen  Schalthcwegungen  sind  in 
weiten  Grenzen  veränderlich  und  umkehrbar,  sowie 
für  selbsttätige  .Auslösung  auf  beliebig  einstellbarem 
Punkt  eingerichtet.  Die  zum  f-räsen  verwendete 
Kühlflüssigkeit  wird  am  Tisch  durch  Rinnen  auf- 
gefangen und  nach  .Ausscheidung  der  feinen  Späne 
mittels  Flügelpumpe  dem  Fräser  wieder  zugeführt. 

Eine  schwere  Räder  -  Fräsmaschine  ist  nach 
den  Bedürfnissen  der  eigenen  Fabrikation  der  Firma 
konstruiert  worden  und  dient  zum  Bearbeiten  von 
Stirn-.  Schnecken-,  Schrauben-  und  Ffeilzahnrädern. 
Die  Frässpindel  wird  bei  dieser  -Maschine  durch 
Schneckenübersetzung  angelrieben.  Zur  Erreichung 
der  verschiedenen  Teilungen  werden  Lochschcibcn 


angewendet ;  mit  denselben  können  bis  alle  Zähne- 
zahlen, dann  bis  200  mit  wenigen  Ausnahmen  sämt- 
liche gerade  Zahlen  geteilt  werden.  Mit  Hilfe 
weiterer  Lochscheiben  lassen  sich  auch  alle  anderen 
Teilungen  erzielen.  Beim  Fräsen  von  Stirn-  und 
Schneckenrädern  mit  einfach  schrägen  Zähnen  wird 
der  Frässchlitten  seitlich  geschaltet,  während  das  zu 
fräsende  Rad.  abgesehen  von  der  Teildrehung,  still 
steht.  Beim  l'räsen  von  Schrauben-  und  Schnecken- 
rädern wird  die  Frässpindel  der  Steigung  entsprechend 
festgestellt  und  dem  Rade  die  nötige  Schaltbewcgung 
und  Drehung  erteilt. 

Die  schwere  Shapingmaschine  (.Abb.  3> 
hat  1000  mm  Hub;  die  grösste  Entfernung  zwischen 
Tischfläche  und  Stösselführung  beträgt  1100  mm. 
Die  Bewegung  der  Stössel  erfolgt  durch  Schrauben- 
spindeln, welche  im  Innern  der  Stössel  vollständig 
geschützt  liegen.  Die  Werkzeug- 
schieber sind  mit  Einrichtung 
zum  Selbstschalten  senkrecht  und 
in  allen  Winkeln  ausgerüstet. 
Dieselbe  besteht  aus  einem  seit- 
lich am  Stösselkopf  angebrachten 
Klinkrädchen  mit  Uebertragung 
durch  konische  Räder  nach  dem 
Mittel  des  Kopfes.  Die  Tische 
können  so  tief  gestellt  werden, 
dass  die  obere  Spannfläche  mit 
dem  Fussboden  abschneidet. 

.Ausser  diesen  grösseren  Aus- 
stellungsstücken waren  noch  ver- 
schiedene kleinere  Werkzeugma- 
schinen vorgeführt,  ferner  auch 
verschiedene  Werkzeuge,  Span- 
proben, Ringfräser  nach  System 
I)ahl  aus  Schnellarbeitsstahl. 
d.  Ing.  aufgestellten  Normalwerk- 
3  im  Vergleich  mit  Morsekonen 


Muster  der  vom  V. 
zeugkonen   I  bis 
1  bis  .V 

Von  der  Leistungsfähigkeit  der  Firma,  soweit 
sie  nicht  schon  durch  die  vorgeführten  Stücke  be- 
wiesen war.  konnte  man  sich  eine  Vorstellung  machen 
beim  Betrachten  der  Abbildungen  einer  ausgeführten 
Schiffswellendrehbank  von  34  m  Bettlänge  mit 
8  Supporten,  sowie  einer  Stossmaschinc  von 
2.i00  nun  Hub. 

Zum  Schluss  bemerkten  wir  noch,  dass  die  vor- 
stehende Firma  auf  der  Düsseldorfer  Ausstellung 
durch  die  Goldene  .Medaille  und  durch  die  Staats- 
medaille ausgezeichnet  wurde. 


Mitteilungen  aus  Kriegsmarinen. 


Deutschland. 

.Auf  dem  im  L'mbau  befindlichen  Linienschiff 
„Wörth"  werden  die  Arbeiten,  nachdem  das 
Arbcilerpcrsonal  vermehrt,  mit  grösster  Kraft  ge- 
fördert. Die  schwimmende  Werkstatt  des  Schiffbau- 
Ressorts,  in  welcher  sich  der  Kompressor  befindet, 
wurde  gestern  längsseits  „Wörth"  verholt  und  dann 


mit  der  Legimg  der  Leitung,  an  welcher  sich  die 
Maschinen  zum  .Nieten  und  Stemmen  befinden,  be- 
gonnen. Die  Schornsteine,  welche  vor  kurzem  ein- 
gebaut wurden,  erhalten  jetzt  ihren  Bckleidungsmantel. 
Der  Liegeplatz  des  Schiffes  ist  vor  der  Kesselschmiede. 
Das  in  Dock  I  liegende,  ebenfalls  im  I  mbau  be- 
griffene  Linienschiff  „Weissenburg"  geht  dem 
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F-iidL-  der  Dockarbeilen  cntgCKcn.  Der  neue  Vordcr- 
^K\cn  ist  bereits  eingesetzt  und  befestigt,  das  los- 
genommene Teakholz  ist  wieder  anjL^ebracht.  Nach-  j 
dem  „Wci-scnlnirg"  das  Dock  verlassen  hat.  wird 
mit  Anbriii|;un;.;  der  Panzerplatten  begonnen.  .Mit 
Schiffsbodenreinigung  sowie  mit  dem  roten  (jrund- 
farbenanstrich  bis  zur  Wasserlinie  ist  der  Anfang  be-  | 
reits  gemacht.  An  dem  driften  im  Umbau  befind-  | 
liehen  Linier-Jiiff  Brandenburg"',  welches  vor 
der  Maschinenbau-Werkstatt  liegt,  werden  die  Schorn-  . 
steine  sowie  Decits  losgienommen  und  beseitigt  zum  I 
ZwiLk  Jlt  f  fer:uj?nrihrnc  der  12  Kessel.  Die  Kessel 
werden  emer  gründlichen  (Reparatur  in  der  Kessel- 
schmiede unterzogen.  Nack  Entfenrang  der  Kessel 
werden  in  Dnck  I  dieselben  Dockarbeiten  wie  an 
den  vorhm  bcuiinnleii  im  L'mbau  beiiiuilichen  Schiffen 
vorgenommen.  Durch  die  .Wodernisicriii;^.  die  sich 
auf  die  TorpedohewaFfiiunj;.  Kc>si,ianl;i>.,'(.'n.  den 
Schiffskörper  erstrcckl.  wird  dci  Ckicchlaweri  ci- 
heblich  steigen.  Die  Torpedoausstossrohre.  die  über 
der  Wasserlinie  li^en.  sind  sowohl  am  Bug  wie  in 
der  Breitseite  unter  Wasser  eingebaut  worden.  Femer 
sind  am  Schiffskörper  alle  HohMtlle  beseitigt  und 
durch  Eisen  und  Stalil  ersetzt.  Im  Ernstfall  wird 
dadurch  die  Feuersgefahr  und  Spihtcrwirkung  erheb- 
lich VfrminJt'r!  I'/ic  \  eralfclcn  Kl-sm'I  wiirxii'U  i.h:ri.:tt 
moderne  Wasscrrohrkcsscl  ersetzt.  Bei  der  E.xpedition 
nach  China  IQOO  erwies  sich  die  .Brandenburg" -Klasse 
insofern  als  iinpceifinct,  als  der  .Aufenthalt  nnter 
Deck  Jur  die  BesaUuag  ui  den  Trupcii  zeitweise  fast 
unerträglich  wurde.  [)urch  eine  bessere  Luftzufuhr 
wird  dieser  L'ebelstand  voraussichtlich  beseitigt  sein. 
.Icder  Lmbau  kostet  etwa  1  .Willion  .Mark. 

.Nach  der  Beendigung  der  Nordlandreise  scheidet 
die  nNymphe*'  sofort  aus  der  Kai.^rflotille  aus  und 
tritt  zur  Inspektion  des  Torpedowesens,  um  für  neue 
Versu^lie  zur  \erbesserung  der  Torpedowaffc  und 
der  Funkentelegrapbie  ven^  endet  zu  werden. 

Der  im  Umbau  begriffene  Kreuzer  ««Irene**, 
welcher  im  Dock  III  licj^t,  ist  an  Backbord-  und 
Steuerbordseite  mit  einem  Hotzgerüst  versehen,  um 
eine  gründliche  Reparatur  der  ^hiffshaut  ausfuhren 
zu  können.  Die  Kupferblechplatten  werden  ab- 
genotnmcn.  Das  Ruder  ist  Ende  voriger  Woche  j 
/wischen  Dock  III  und  Helling  I  an  Land  gelegt.  | 
liier  werden  die  In>land>elzuni:sarl"eitcn  \'nri^cn(irnnien. 
Die  Hukdccfta  sind  lieinahe  ganz  eniicnil  iiad  werden 
durch  eiserne  ersetzt,  üie  Heizrime  sowie  .Maschincn- 
und  .Mannschaftsräume  werden  modernisiert.  [)ic 
alten  Rohrleitungen  sind  abgcntmnren  und  entfernt. 
Es  wird  mit  dem  Einbauen  der  neuen  Rohrleitungen, 
der  Lenz-.  Feuerlösch-  und  Üampfrohrieitungen  be- 
gonnen. 

Der   kleine   Kreuzer   ..Hamburg"    lief  am 
25.  Juli  vormittags  1 1 L'hr  auf  der  Werft  des 
.Vulkan*  glücklich  vom  Stapel.   Die  Taufe  vollzog  | 
der  Regierende  Bürgermeister  von  Hamburg,  Dr. 
I5urchard.  | 

Die  Schichauwerft  hat  jetzt  eine  neue  Division  r 
von  Hochscetorpedobooten  fertiggestellt.  Das 
letzte  i  ahrzeug  ,S  ll*r  ist  nach  hiicl  unterwegs,  i 
Damit   sind  in  kurzem  .1(1  Fahrzeuge  der  neuen  ; 


Klasse  verwendungsbercit,  von  denen  die  Sch\.\. 
werft  24.  die  Germaniawerft  sechs  erbaut  hat 

Ende  vorigen  Monats  wurden  auf  der  Wilhth^ 
havener  Werft  die  grossen  Torpedoboote 
<»2.         '».S  und  etwas  später  S  '»4  feriij.;^t.u 
Auf   sämtlichen   angeführten   Booten   waren  gr'- 
Keparaturen  an  den  Wasserrohrkesseln  eifotdctiiw 
gewesen.  Nach  Feni^stellung  dieser  Boote  wird  dr 
.Austausch  der  zur  Üstseestation   gehörigen  kitl.-: 
Torpedoboote  S  06—73  und  D  7  gegen  S  VI-'*: 
vorgenommen  werden.    Die  ßelassung  der  Bmii.- 
S  'M — t'ei   der  Ostseesiation   ist  auch  für  Ji: 
Winterindiensthaltungen  l<>t)3  IMU  t  der  Torpedoiahr 
zeuge  in  Aussicht  genommen,  bis  der  Uoibao  der 
Kessel   von  S  »^0  bis  101    von   Seiten  der  Ka'x' 
W  crit  Kiel  ausgeführt  ist.    .Nach  erfolgtem  l.ita^ 
wird  iede  Station  sodann  über  2  Divisionen  gnw 
Torpedoboote  verfügen  können. 

Die    notwendige    Entlastung    der  Kaiscrlidi: 
Werften   in   Kiel    und  Wdheliiisliav  en   niu  i  er-. 
Erweiterung  der  Kaiserlichen  Werft  ii 
Danzlg^  erforderlich.    Zunächst  handelt  es  siä 
um  die  N'ornahmc  von  Bauten,  deren  AushlHn;-, 
rund  2Vt  Millionen  Mark  kostet.    Eine  erste  ^  i 
ist  bereits  für  das  laufende  Etatsjahr  vom  Reidir 
tag  bewilligt  worden.     Es  ist  der  Bau  von  Schi  ' 
kammem.  Boots-  und  .Munitionsmagazinen.  >o- 
Anlagen  auf  dem  neuen   Werftgebiet  des  H( 
die    Errichtung    von    Schiff?Iicp;cplät?cn.   die  : 
Schaffung  eines  scinvimmenden  Danipfkrans  und. 
Bau    eines  Schwimmdocks   für  Torpedoboot« 
gesehen.     Vf)r   allen   IHngen    sollen   auch  wi-  | 
Scliilie    liierlier    verlegt   werden,    für  die  in  -  || 
Ausrüstungsbassins    in    Kiel    und  Wilhelm.^ 
kein    i^latz    vorhanden    ist.     Die    ausgedtiu«' . 
Stationierung    kleinerer    Kriegsschiffe    in  IM?  \ 
wird  die   Reparaturtätigkeit  der  Werft,  die  i'^ 
eigentliche  Wiege  des  deutschen  Kriegsschiifca-^^ 
anzusehen  ist.  erheblich  vermehren.   Zum  Bau  rv 
zur  Statinnicriini;  erstklassiger  Schlachtschiifc  i** 
Werft  dagegen  nicht  eingerichtet. 

England. 

Panzerkreuzer  „Eur>alus"  machte  am  I-  •'^^ 
eine  Votldampffahrt  von  Sstfindiger  Dauer.  »S«?«* 

ist  einer  der  I2i;nr)  t-Panzerkreuzer,  der  mit  jff*^ 
Schwesterschiff  .Hogue"  zusammen  bei  Vicker?  S^^^ 
und  Maxim  in  Barrow  gebaut  ist.    Die  projektfi; 
.Mai^chincnleislung  war  21  000  I  P  S,  die  cnlsprechtn* 
Geschwindigkeit  2!  Kn.    Während  der  FrohcfahtKC 
wurden  jedoch  mit  2\  .WH  I  PS  an  der  geincJ-^"' 
.\Uile   2l0.^.SKn   erreidit.    Die  .Arbeit  der 
niask-iiincn  soll  eine  su  ^leich:nässige  gewesen  stin- 
dass  merkbare  Unterschiede  in  der  .Anzahl  <Kt  ' 
drcliungen  nicht  fcslgcstellt  werden  konnten.  ^ 
hauptsächlichen  Ergebni.sse  der  8-StundenWirt  *^ 
folgende:   Dampfdruck  in  den  Kesseln  ^ 
Eintritt  des  Hauptdampfrohres  in  den  HÜ^  '  \  , 
mittlere  Luftleere  615  mm,  Umdrehungen  »^«^f  Vj. 
.Maschine  124..-.  Jl-  B  B-.Ma.sc!iine  i:2..\  't" '^"J 
123.5;  IPS  der  St  B-.Maschine   lüTlI.  "° 
Maschine  10  607,   im  Maximum  also  «w«"^ 
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21  318.  Der  Kohtenverbrauch  betrug  0,*>  kg  pro 
Pferdekraft  und  StnnJ-,  der  Prisclnvasscrvcrbrauch 
2,*'2  t  pro  I ()(>()  IPS  und  2i  Suiiiden.  Maschinen 
und  Kessel  arbeiteten  zur  Zufried;nheit. 

Panzerkreuzer  ..Essex**  hat  seine  offiziellen 
Probefahrten  erledigt,  über  die  wir  noch  einige 
luihtTi.'  Ansahen  erhalten.  Ht)  einem  mittleren  Tief- 
gang von  7.3H  m  wurden  auf  den  drei  verschiedenen 
Proben  folgende  Resultate  erzieh: 


1.  30  Std.-Fahrt  mit.   .   .  Kraft 

Dampfdruclc   I2.J  at 

Luftleere   650  mm 

Umdrehungen  i.  M.  .   .   .  «1.7 

IPS   465« 

Mittl.  Geschwindigkeit  .   .  13.84  Kn 

2.  .V)  Std  -Fahrt  mit .    .    .    .  V,  Kraft 

Dampfdruck   17,(j  at 

Luftleere   680  mm 

l'mdrehongien   121.2 

IPS   1Ü132 

Mitil   ( ksi:hwindigkeit  .    .  19,28  Kn 

3.  «  Std.-Vollkraftfahn 

Dampfdruck   I'>.3  at 

Luftleere   mi2  mm 

Umdrehungen   140.7 

IPS  .   2221'» 

Mittl.  Geschwindigkeit  .    .  22.H  Kn. 


In   der  englischen  Paciiiins^s  lässt  man  keine 
Uclotienheit  voriibergehen.  den  schlechten  Rtil  der 
ficllc\ iliL-Kesscl   in   das  Gegenteil   zu  verwandeln. 
So    bringt    The  Engineer   einen  sehr  tendenziös 
geffirbtcn  Bericht  Ober  cBe  jüngst  beendete  Kriegs- 
fahrt der  Kixu/cr  ..Europa"  und  „Spartiate". 
Diese   beiden  mit  Bellevillc-Kcsseln  ausgestatteten 
Kreuzer  haben  eine  20  000  MeHenfahrt  hinter  sich. 
Die   zweite  tlälfte   dieser  Reise   fand   unter  !;riegs- 
niässigen  Bedingungen  in  den  Tropen  und  :>chwerem 
Wetter  statt.    .Die  beiden  Schiffe  liegen  jetzt  in 
Portsmouth     nhne     nennenswerte  He^chädii^'ungcn. 
..Keine  üiidcrcn  Kessel  haben  hi.slicr  je  etwas  Ahnliches 
geleistet",  erzählt  The  Bnginecr.  Die  (leneral-Idee  der 
L'ehimi;sfahrt  war  folgende:  „Die  „Europa"  und  der 
„Spartialc  ■  sind  kurze  Zeit  in  Dienst  gewesen.  Plötzlich 
bricht  ein  Krieg  aus.  und  ehe  noch  irgend  eine  Re- 
paratur vorgenommen  werden  kann,  müssen  sie  in 
Dienst  stellen  und  in  See  gehen.    Sind  sie  imstande 
10  öl  in  Weilen  zu  dampfen,  ohne  einen  Hafen  ausser 
zum  Kuhlen  anzulaufen/"  —    Diese  üeneraMdee 
konnte  jedoch  nicht  voll  innegehalten  werden,  denn 
aus  Sparsamkeitsrücksichten  iTiiis>teii  sie  teilw  eise  als 
Transportschiffe  für  Ersatzmannschaften  dienen.  - 
Auf  der  Ausreise.  10  000  Seemeilen,  verbrauchte 
..Spartiate"  bei  einer  mittleren  Geschwindigkeit  von 
l.i  Kn.    2«>00  t.   Kohle.   .Europa"   bei    10.7.=i  Kn. 
Mmi  t      Die  beste  bisher  mit  Cylinderkesseln  er- 
reichte  l.eistiinjf  auf  .,I')Ienhemi"   betrug  seinerzeit 
40(iii  In,    I  ur  die  kuekrei.ic  galt  dasselbe  Programm. 
Jedoch   uurde  diesmal  die  ü;sch windigkeit  dauernd 
geändert.    Die  Fahrt  teilte  sich  in  eine  dreimalige 
8  Stunden- Vollkraftfahrt.  eine  S4  Stunden  '  .  Kraft- 
Fahrt  (mit  IK  Kn  i.  M.t.  eine  32  Stunden  [•aliit  mit 
derselben  Leistung   und  eine  \.  Kraft-!-ahrt  von 


Gibraltar  nach  Devonport  gegen  Wind  von  der  Stärke 
()  7.  Auf  der  letzteren  loggte  man  rntf  ..Spartiate" 
1«  Kn.  auf  ..l:uropa"  17.f)  Kn.  Der  mittlere  siuiid- 
liche  Knhlenverbrauch  betrug  auf  «Europa"  O.HB  kg 
pro  i  P  S,  Selbst  in  den  Tropen  wurde  nicht 
ein  einziger  Heizer  ohnmächtig  während  des 
Pietriehs  Nur  :i  Deeksmatrosen  fielem  beim  Trimmen 
in  den  Bunkern  um:  auf  .Spartiate'  dagegen  keiner. 
Bei  hoher  Fahrt  waren  160  Trimmer  in  den  Bunkern. 
Der  I'rischwasscrvcrbrauch  betnig  (>  t  pro  1()(K)  I  PS 
und  24  Std.  auf  .Spartiate".  5>  n  t  auf  .Europa".  Der 
gesamte  Kohlenverimuch  betrug  w&hrend  der  10  000 
Meilen-Rückfahrt  auf  ..Spartiate"  4500  t.  auf  .Fiiropa" 

j  nWO  t.  Erstere  hatte  einige  Unfälle  zu  bestehen,  indem 

I  einmal  das  Pleuelkopflager  warm  lief,  und  femer  zwei 
Flcmcntvcr:^chIÜ5<;e  nti  einem  der  Kessel  eine  Zeit  lang 

1  leckieii.  -Furopa"  hatte  mit  .Ausnahme  vorübergehender 
Undichtheilen  eines  Kondensators  keine  Havarie.  Im 
ganzen  genommen  zeigte  sich  , Spartiate"  in  bezug 
auf  Kohlcnverbrauch  I  <J  pCt.  günstiger  als  sein  Rival ; 
auf  den  .\t-inaliiiieprobefahrten  hatte  dieser  Unterschied 
sogar  25  pCt.  betragen.  —  Man  erinnert  sich  wohl, 
dass  .Europa"  seinerzeit  mehr  als  irgend  ein  anderes 

j  e:i^!4!isehes  Kriegschiff  zur  Verurteilan^r  der  Iklleville- 
Kcssel  beigetragen  hat.  Sie  erhielt  seitdem  völlig 
neue  Kesselrobre.  mit  denen  sie  auch  die  2OOO0  Meilen- 
fahrt durchhielt.  Interessant  ist  es  übrigens,  dass  das 
Kesseikomitee  vor  der  Ausreise  die  .Europa"  besich- 
tigte und  sie  für  die  Reise  nach  China  und  zurück 
fi'ir  tiiitan^iTÜeli  erklärte.  Ein  Spezialknntitee  t;ab  jedoch 
ein  anderes  \  erdikl  ab.  und  so  scliiekte  ii.an  .sie  denn 
hlmnas.  Der  Erfolg  war  für  alle  Fachkreise  gewiss  ein 
unerwartet  günstiger  und  wird  selir  \  iel  zur  vetrnelu'.en 
Wertschätzung  der  gcschni^iitcii  Ikllcville  Kes:>el 
beitragen.  .Man  kann  das  fortgesetzte  Bemühen  der 
englischen  Marineleitung,  das  \  enrauen  des  Volke^^ 
auf  seine  Flotte  in  jeder  Beziehung  zu  befestigen, 
nur  anerkennen,  jedoch  zeigen  die  r.erielite  /uweLlen 
ein  so  stark  tendenziöses  Gepräge,  dass  man  un- 
willkQrlich  Zweifel  in  die  veröffentlichten  Angaben 
setzen  muss. 

Der  von  der  f'airficld  Shipbuilding  and  Fit^jineering 
Co.  in  Glasguw  gebaute  Panzerkreuzer  ..Doiiegal"* 
I  von  9«H)0  t  Dcpl.  und  22  ooo  1  P  S  ist  der  erste 
!  englische  Kreuzer,  der  vollständig  ausgerüstet,  mit 
allen  Geschützen,  der  Torpedoarmierung  etc.  an  l?ord 
an  die  .Admiralität  abgeliefert  wird     Fr  kann  sninri 
I  in  die  Flottenreserve  aufgenommen  werden.  Sämt- 
I  liehe  Proben  sind  bereits  zur  Zufriedenheit  aufgefallen, 
auch  die  (ieschütz-  und  Torpedoversuche ,  die  der 
Turmdrehmaschine,  des  Steuerapparats  und  die  Ankcr- 
j  manöver.    Ein  Versuch,  der  auf  anderen  Schiffen 
immer  nur  schwer  ohne  Havarie  auszuführen  war. 
h;.s!and  darin,  das  Rudsr  aus  der  Haribord-  in  diu 
Mittellage  zu  bringe  t  hei  .\'ollkraft  rückwirts",  d.  h. 
etwa    17  Kn  Geschwindigkeit.    Dies  war  meistens 
nur  dadurch  möglich,  dass  man  die  .Maschinen  für 
den  .Augenblick  auf  n-    12  l'mdrehuncen  ahs^toppte. 
1  jedoch  auf  .Donegal"  konnte  der  Versuch  bei  104  Um- 
I  drehungen  rfickwlrls  tadellos  durchgeführt  werden. 

Die  hauptsächlichen  Etgebntsse  der  Maschinenprobsn 
,  seien  hier  angefügt: 
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V«  Kraft-Fahrt 

VoU  . 


IPS. 

-I  674 
16  3J3 
22  154 


L'mdrhg. 

13M 
M6.8 


Geschw.  Kn. 
14.75 
22.  J 
23.7 


Das  Linienschiff  „King  Edward  VII"  lief  am 
23.  Juli  in  Devonport  vom  Stapel.  Die  bei  Gelegenheit 
des  Slapellaufs  des  Scliwesterschiffs  .Commonwealth" 
in  Nr.  1 7  dieser  Zeitschrift  gemachten  .Angaben  über  die 
.King  Edward  "-Klasse  vervollständigen  wir  noch  dahin, 
dass  die  Maschtnenanlage  aus  2  .Ifach  Rxpanstons- 
maschinen  mit  vier  ZylinJcni  h(.stclit  welche  zu- 
sammen bei  Icünstlichem  Zuge  und  1 20  Umdrehungen 
18  000  I P  S  entwickln  sollen,  einer  Geschwindigkeit 
entsprechend  von  l«.."Sm  Die  Kc?>clanlaßc  besteht 
aus  14  Babcock-  und  Wilcox  -  Wasserrohr-  und  b 
Zylinderkesseln. 

Im  die>iä!iri.u<.n  Etat  Voranschlag  wird  eine 
Summe  zur  Einführung  der  Elektrizität  in  allen 
Staatswerkstätten  vertanjit.  Die  Werft  von  Sheemess 
sol!  ferner  ein  besondere?  Depot  erhalten,  in  welchem 
sämtliche  i-ahrzeugc  der  Torpedoflotte  repariert 
werden.  Im  Medway  wird  ein  neuer  Schiessstand 
für  Torpedos  anpelcj^t.  und  der  Torpedripchics-^platz 
in  l'ortsmoiith  vijriangert.  Die  Werft  von  Cliathaiii 
wird  vcrgrössert  und  mit  dem  Bau  der  neuen  l-lotten- 
basis  am  Förth  begonnen.  Die  neue  Basis  erhält  den 
Namen  Rosyth.  i)er  Ankerplatz  der  Rotte  hcisst 
Saint  Margaret  s.  Man  hat  in  der  Bucht  1 178  Morgen 
Land  für  122  luü  Hund  Sterlinjj;  angekauft.  Für 
dieses  Jahr  verlanKt  die  Admiralitit  200  000  Pfimd 


Sterlint^  /um  HeiMnii 


Iniues     Die  fle>aiT)tkosten 


der  in  Vorschlag  gebrachten  Bauten  belaufen  sich 
auf  40  Millionen  Pfund  Sterling.    Die  Ausgaben 

verteilen  sich  auf  eine  Reihe  von  .lahren,  so  dass  die 
Jährlichen  Ausgaben  2  Millionen  Pfund  Sterling  für 
Bauten  nebst  I  Million  Pfund  Sterling  für  Hrhaltungs- 
kosten  betragen  werden.  Währcnil  der  W-handliin^crt 
im  IJnterhause  war  der  Abgeurdiicic  liibMJii  Duwks 
zwar  der  Ansicht  dass  die  Rechnung  der  Admiralität 
nicht  stimm.:,  und  dass  die  Kosten  sich  auf  60 
iWillionen  Pfund  Sterling  belaufen  würden. 

In  der  Londoner  Presse  drückt  man  \'erwundc- 
rung  darüber  aus.  dass  man  erst  jetzt  von  seilen  der 
Admiralität  an  die  Verwendung  der  F.Icktrizität  in  den 
Werften  denke,  während  die  französischen,  deutschen 
und  russischen  Werften  seit  Jahren  elektrische  Hin- 
richtunjifen  besissen.  die  ihnen  fm  Kriegsfälle  un- 

ZWcifc'tiaft  vini  i;ri):->(.'tn  \*< irteilc  -eii  M-In  wurden. 

--In  bezug  auf  die  neue  ITuttcnbasis  bei  Rosyth  sagt 
die  „Daily  Mail*:  .Diese  Plottenstation  ist  notwendig 

geworden  ciner^cit.'^  durch  die  gros.'ic  Fntwickclung 
der  deutschen  Flotte  und  andererseits  durch  die  Tatsache, 
dass  unsere  alten  Häfen  unsere  Schiffe  nicht  länger  mehr 
bcherbcn:cn  knrincn  D'c  Naffon  muss  natürlich  dar- 
auf vorliciLiici  seil),  dass  die  Marineetablissemcnts 
gleichzeitig  mit  der  !  lotte  wachsen,  dass  in  Deutschland 
Kiel  an  tirösse  verdoppelt  wird,  und  dass  man  in 
limden.  dem  F.ngland  am  nächsten  gelegenen  deut.schen 
Hafenort.  einen  grossen  Hafenplatz  einrichtet." 

Die  Flottenmanöver  werden  in  diesem  Jahre 
einen  ganz  besonders  gro»eti  Umfang  annehmen. 
An  den  Manövern  im  Atlantischen  Ozean  werden 


sieli  au.s.s'cr  der  Home  Fleet  das  kaiuJisvlK  C;- 
schwader,  das  .Wittelmecr-Qeschwadcr.  das  Kreu^r 
geschwader  und  ausserdem  eine  Anzahl  besdr.i 
kommandierter  Kreuzer  beteiligen.  An  den  Manöver! 
der  Torpedoflottc.   die  im  Iriselien  Kanal  stattfinden, 
nehmen  sämtliche  zur  Verfügung  stehende  Torpedo- 
kanonenboote. Torpedoboote.  Torpedobootszcntöm 
und  eine  .\nzah!  K'reu/er  teil    Die  .Maiinv  er  lu-i;nii5r 
sofort  nach  Abschluss  der  Reise  des  Königs  oad 
Irland.   Nach  Schluss  der  Manöver  werden  die  ver- 
einigten f"l(itten   eine  .Anzahl  taktischer  L'ebungen 
ausführen,  bei  denen  die  I.agos-Bai  als  StüLipunki 
dient. 

Frankreich. 

In  der  Verteilung  des  Flottenmaterials 

werden  für   1004  einige  wichtige  VerändenmgH 

geplant,   die   eine   we^entliehe  Stärkung  der  aktiven 
Streitkräfte  darstellen.    Das  Mittelmeergeschwadet. 
auch  im  Jahre  IQ04  noch  der  wichtigste  TrannsisdM 
n()tteii\ erhand.  wird  zwei  erstklassige  Linienjchiffe. 
den  „Bowet"  und  „Carnot"  an  das  NordgeschwsJr 
abgeben.   Dagegen  wird  der  .Snffren"  neu  hinsi 
kommen.    .Mithin  wird  es  aus  fo!(jerde:i  E:inhciir 
bestehen:   .Suffren".  „Jena".  «St.  Louis".  -Cliirk- 
magne".   „Gaulois"  und  vermutlich  noch  ..laureq» 
berry".    Die  Kreuzerdivision  wird   von  Oruncl  aus 
neugebildct.    „.Amiral-.Niibc"   von    10  ()(>(»  t  Ois' 
„Kleber"  und  ,I)esai.\"   von  7740  t  treten  ab  i 
hinzu.   Der  erstere  besitzt  über  den  ausscl>eide& 
.Pothuau"  eine  erhebliche  L'ebericgcnhcit  in 
.Artillerie,  im  Panzerschutz  und  in  der  ücschwi' 
keit.   Die  beiden  7 740  t-Kreuzer  zeigen  jedodi  w 
eine  bessere  Geschwindigkeit  als   die  ..Chaixf 
..La  Toiulie  Trcville"  etc..  sind  jedoch  in  bezu;; 
Armierung  wie  i-'anzerung  ebenso  minderwertig 
diese.  Immerhin  ist  eine  gewisse  Ueberlegenliisl  Jet 
.\'eu-Forniation  über  die  vcrni>ss-;:c  unverkennbar 
In     der    Rcservedivision     verbleiben  ..Brennu> 
,.Charles»Martel"    und    ..Pothuau".    eine  Maicnv 
reservc,  die  stark  genug  ist,  das  aktive  (ksch^k'^J-' 
jederzeit  auf  seinen  normalen  Bestand  crhalleR  - 
können,  wenn  Reparaturen.  Dockungen  etc.  an  Teil^" 
desselben  notig  werden.    Die  Bestrebung,  das  N«- 
und  .Mittelmcergcschwader  einander  glcichwofl'K  *| 
machen,  ist  deuiluh  /ii  erkennen.   Die  Verstärkung^" 
der  engl.  ..Home  flcel".  der  „Channel  Squadron" . 
Entwicklung  unserer  Seestreiticrafte  haben  die 
inelirung  des  i\<i:dL'e^.1n\aders  nach  sich  gti*M»ett. 
üs  umfasst  i  Divisionen,  die  erste  setzt  .™" 
sammen  aus  Linienschiffen,  und  »war  augcnblicKUi^^ 
nur  aus  ...Wasscna"  und  ,.1'ormidable":  die  i'*^^ 
aus  3  Küstenpanzern  ..Bouvincs".  „Trclioi'art  ' 
..Valmy";  die  dritte  aus  den  Kreuzern  ...leanne  d  Arc^ 
..Dupuy-de-Lome"  und  ..Guichen".    Wir  L 
ganzen  befinden  sich  nur  zwei  moderne  Kampfe'-"' 
darunter:   ...Masscna"  und  ...leanne-d'.Arc""- 
dablc",  obgleich   kürzlich  umgebaut  und  mit 
Kesseln  versehen,  entwickelt  nur  16  i^*"*"*"  Ij^ 
seil  windigkeit   und  entbehrt  jeglichen  Schutze* 
tüten  Werk.   Der  beste  Teil  seiner  MittelartillcneJ; 
ungeschützt.   Von  den  3  Küstenpaiuem  ^ 
ziemlich  verbraucht.   Zudem  rollen  alle  drei  viel 
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stark,  um  jemals  gute  Scfaiessleistungen  erzielen  zu 
können     Von  den  Kreuzern  ist  „Dupuy-de-LAme"' 
seit  8  Jahren  ununterbrochen  im  Dienst;  daher  sind 
die  Kessel   vollständig  verbraucht,  und  seine  üe- 
schwindigkeit  ist  kaum  mehr  die  eines  Linienschiffes, 
geschweige  denn  eines  Flottenkreuzers.  „Ouichen" 
ist   ein  Kaperkreuzer,  aber  kein  Kampfschiff,  und 
daher  für  eine  Schlachtflotte  ungeeignet.   Nach  dem 
Plan  von  I<»04  sollen  ..Formidable".  „Valmy"  und 
„Devastation".  letzterer  zur  Zeit  nucli  in  Erprobung 
begriffen,  die  Materialreservcn  bilden,  und  .Dupuy 
de  Löme"  einer  Crundreparalnr  unicmnen  werden. 
Mithin    wird    die    l     Division    im    Jahre  1904 
aus    .Mass^na",     „ßonvef    und    «Camot"*.  also 
aus  lauter  modernen  Schiffen,   bestdien.    Die  2. 
Division  wird  ..Henry  IV"   als  firsat^  für  „Valmy" 
erhalten,  was  ebenlalts  eine  erhebliche  Verbesserung 
bedeutet,  da  der  Zuwachs  in  bezug  auf  .Mittelartilleri;^, 
Panzerschutz  und  Aktionsradius  dem  Abgang  bedeutend 
überlegen  ist.  Die  Kreiucrdivision  wird  sich  aus  den 
modernen  und  gelungenen  Panzerkreuzern  „Jeanne- 
d'Arc",  »Oloire"  und  »Marseillaise"  zusammensetzen. 
Die  beiden  letzteren  von  10  ODO  t  Depl.  werden  ohne 
.Anstrengung  im  Seegang  ihre   2i>  ?m.  laufen.  In 
das  ostasiatische  Geschwader  treten  neu  ein:  der 
..Gueydon"  von  9500 1.  anstatt  des  ursprünglich  be- 
stimmten ..Jurien".  und  ..Sully".  Schwcsterscliiff  der 
„Oloire",  anstatt  des  „Desaix".    „Montcalm"  ist 
bereits  in  Ostasien.  Die  drei  gernrnnten  Panzerkrenzer 
werden  mithin  eine  homnpene  Division  bilden,  die 
gut  ihre  2 1  Seemeilen  zu  iauicn  imstande  ist.  Ferner 
werden  noch  dazu  gehören:  der  Kreuzer  ..Chateau- 
renaulf*.  Schweslersctiiff  des  ..Guieheii".  die  Kanoncn- 
bootsflotille  und  die  Rescrvcdivisiun  mit  ..Reduulabie" 
und  den  Kreuzern  „Pascal"  und  ..Bugeaud".  Das 
Material  des  Kreuzergesch waders  im  Atlantik  wird 
ebenfalls  verbessert.   An  Stelle  eines  alten  Batterie- 
kreu/er.s  olme  Seitenpanzer  mit  veralteten  (lesebüt/en 
und  liegenden  Maschinen,  die  schon  als  sie  noch  neu 
waren  nicht  funktionierten,  tritt  der  ..Dupietx",  der 
ja  zwar  auch   niclit  das  Ideal  eines  Panzerkreuzers 
ist,  doch  immerhin  über  eine  sehr  gute  Geschwindig- 
keit verffigt.   Pill*  .J>'Estr«es"  mit  seiner  kliglichen 
Armierung  tritt  ...lurien  de  !a  Oravi6rc".  ein  Kaper- 
kreuzer von  23  Sm.  üeschw.    ,.Le  Yacht"  ist  ent- 
zückt von  diesem  Aktivierungsplan  und  nimmt  Ge- 
legenheit, dem  Herrn  I'elletan,  dem  von  ilini  oft  ge- 
schmähten Anhänger  der  ..jeune  ecole",  ein  Loblied 
zu  singen. 

Die  Probefahrten  der  „Marseillaise**  er^pben 

folgende  Hesultate: 

IPS  I4.5(>.3 

Geschwindigkeit    .  ....    19.04.)  Kn 

Vcrbr.  Kohlen  pro  qm  Rost  u.  Std. .  .  93  kg 
Kohlenverbrauch  per  IPS  tt.  Std.   .   .        0.7  ,. 

Bei  den  Kohlenmessfnlirtcn  ergab  sich  bei 
1800  IPS  ein  Kohlenverbrauch  von  0.0  kg.  bei 
10  000  IPS  ein  solcher  von  0,654  kg  bei  24  Standen 
Dan  er. 

Panzerkreuzer  „Oloire"  ist  in  l.oricnt  ins  Dock 
gegangen,  um  die  Schlingerkiele  in  ähnlicher  Weise 
zu  verkürzen,  wie  es  seiner  Zeit  mit  »Gueydon'  und 


.CondÄ"   geschehen.     Letzterer   hat   jüngst  seine 
Stehproben  ausgeführt,  die  für  alle  drei  .Maschinen 
günstige  Resultate  ergaben.   Erbauer  ist  die  Soc.  des 
Forges  et  Chantiers  de  le  .Nkditerranee  m  Lc  Hävre. 
Das  Hochsectorpcdoboot  ,,Audacieux'\  auf 
j  den  Chantiers  de  la  Loire  in  Nantes  erbaut,  bietet 
,  ein  besonderes  Interesse  dadurch,  dass  die  Maschinen- 
i  und  Kesselanlage  durch  eine  Panzerglocke  geschützt 
I  ist.  die  an  den  Seiten  mit  2S  mm  starken  gehärteten 
Platten,    und   deren  Decke   mit   s()Ik:hen  von  w  mni 
Dicke  bedeckt  ist.  Dieser  Panzer  schützt  noch  gegen 
57  mm  M.  K.  und  hat  nur  eine  geringe  Verminderung 
der  ric?ch\vindigkeit  7ur  Folge  gehabt,     !'>ei  einer 
iN\aschinenleistung  von  2250  IPS  kam  er  fast  auf 
21  Kn,  bei  der  Maximalleistung  von  4300  I  PS  erreichte 
er  2Ö.2  Sm.    Das  Deplacement  beträgt   181  t.  die 
Länge  4r>  m.  Breite  5.14  m.  Tiefgang  3.55  m.  Die 
Torpedoarmierung  besteht   aus  zwei  Lancierrohren 
auf  Deck  hinter  den  Schornsteinen  und  zwei  47  mm 
M.K.    Die    anderen    Boote    dieser    Klasse  sind: 
I  „Trombe",    .Sirocco".    .Mistral",    „Simoun"  und 
,Typhon'*.  von  denen  der  erste  in  Nantes,  die 
I  übrigen  bei  Normand  in  Hftvre  gebaut  sind. 

Für  das  .1;  "  r  1  .i  ist  die  Fertigstellung  von 
;  20  Unterseebooten,  vorwiegend  des  Typs 
„Najade",  vorgesehen.  Es  bleiben  dann  noch  nach 
dem  Flottengesetz  von  ]W0  ^  \  Boote  in  den  Jahren 
.  1904  bis  190b  feitig  zu  stellen,  so  dass  die  franzö- 
I  sisdie  Marine  Ende  1906  über  eine  Gesamttahl  von 
<iH  Unterseebooten  verfügen  wird  In  taktischer  Be- 
ziehung ist  eine  VervoUkonimnung  der  Waffe,  soweit 
I  die  vorhandenen  Nachrichten  reichen,  nicht  zu  ver- 
kennen. Wenn  auch  nach  wie  vor  der  Wirkungs- 
bereich der  IJuute  eng  begrenzt,  und  ihre  X'erwend- 
barkeit  gegen  in  Fahrt  befindliche  .Schiffe  nur  be- 
schränkt ist.  so  hat  das  Personal  doch  durch 
systematische,  ernste  Arbeit  steh  einen  Cmd  der 
Vollkommenheit  in  der  Handhabung  angeeignet,  der 
es  verbietet,  die  Waffe  in  ihrem  Wirkungskreis  als 
bedeutungslos  anzusehen.  Die  kürzlich  ausgefQhften 
Tauch-  und  Angriffsübungen  der  Tauchboote 
„Espadon"  und  „Silure"  gegen  transatlantische 
Schnelldampfer  hissen  zwar  kein  Urteil  zu,  welchen 
Hrfolg  diese  l'ehungen  im  F.rnstfallc  gehabt  haben 
würden,  sie  geben  aber  einen  Ausblick,  mit  welchen 
Gedanken  man  sich  in  Prankreich  IrSgt. 

Japan. 

I  Wie  jetzt  feststeht,  beabsichtigt  die  japanische 
'  Regierung  ihr  Flottenmaterial  wiederum  zu  vermehren 
I  und  im  Laufe  der  nächsten  Jahre  3  Schlachtschiffe, 
I  i  Panzerkreuzer  und  2  Kreuzer  11.  Klasse  neu  zu  bauen. 
I  Wie  ans  dem  japanischen  Marine-Etat  für  das 
•  .lahr  100,1  ersichtlicii.  werden  für  diese  Neubauten 
1  im  ganzen  59  860  304  Yen  gefordert,  und  diese 
I  Schiffe,  deren  Baubeginn  noch  für  dieses  Jahr  be- 
■  absichtigt  i.st.  sollen  im  ,lahre  l<M/?  beendet  <ein. 
i  Die  Schlachtschiffe  sollen  in  England,  die  Krtu/.cr  in 
I  Japan  gebaut  werden:  man  erfährt  von  den  Konstruk- 
tionsbedingungen bis  jetzt.  da<i?  die  Sihlacht^cliiffe  ein 
Deplacement  von  1»)0(>()  t.  erhalten  ujiJ  inii 
16  500  PS.  eine  Geschwindigkeit  von  ]x.2r>  Knoten 
t  erreichen  sollen.  Der  Bau  dieser  Schiffe  soll  sich 
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auf  die  Jahre  i'>0.)  bis  I^>I3  erstrecken.    Die  Panzer-  i 
kreuzer  sollen  ein  l>epiaceinent  von  1 1  000  t  erhalten 
und  mit  24  000  PS.  eine  Geschwindigkeit  von  22.5  kn  ! 
erlangen,   diese  Schiffe  sollen  in  den  .lahrcn  von 
1M05  bis   1913   fertiggestellt   werden.     Für   die  j 
Kreuzer  11.  Klasse  Ist  ein  Deptacement  von  SOOO  t  | 
vnr^Lsehen.   während  ihre  1 "  ?no  PS,  Jen  Schiffen  , 
eine  ütöchwindigiccit  von  23  kn  geben  sollen;  als 
Baupcriode  für  diese  Schiffie  sind  die  Jahre  1911  bis 
1913  bestinimt  ! 
Portugal. 

Das  kleine  Kanonenboot  ,. Patria"  ist  Ende 
Juni  in  Lissabon  vom  Stapel  gelaufen.    Bei  630  t 
Deplacement  soll  es  eine  Geschwindigkeit  von  1 5  kn 
besitzen  und  wird  mit  vier  100  mm  SK.  und  sechs  , 
37  mm  SK.  armiert  weideit. 

Riusland.  | 

r)er  peschiitztc  Kreti7er  „Aurora"  von  fiT.^ot 
Deplacement  und  1  1  ooo  I  P  S  hat  kürzlich  eine  Probe-  : 
fahrt  an  der  gemessenen  Meile  gemaeln.  wobei  bei  ! 
einem  Dampfdruck  von  ]>\?^       an  den  Kesseln  und 
134  Umdrehungen  ciiic  Ckacliwindigkeit  von  18.*)" 
Seemeilen  erreicht  wurde. 

Die    Torpedi^otszerstörer    ,»Zavidni*'  und 
„Zavetni**  von  .I.SO  t  Deplacement  und  26  kn 
(.icseliwindii^kcit  ^ind  \'i>m  der  Werft  zu  .\ic<ibieff  zu  | 
Wasser  gelassen  und  werden  nach  Erledigung  der 
Probefahrten  der  Schwarzemeerflotte  zugeteilt.  , 

.^iif    der    Staalswerft    in    St.    Peter>liurj,'  sind 
5  Hochseetorpedoboote  von  15U  Tonnen  und  ' 
26  kn  Qea«lnrii^gfcelt  auf  Stapel  gelegt  worden. 

Man  will  nächslei"  i"  I^etcrsburg  Ver?;iichc  mit  j 
einem  neuen  Torpedoboot  von  kleinen  Dimen-  1 
sioncn  machen,  das  die  Form  einer  Zigarre  besitzt  ■ 
inid  teilweise  untertauchen  kann,  ?n  da?s  es  gegen 
fcmdliche  üeschosse  geschützt  ist.  Der  L  ebcrwasser- 
teil  ist  sehr  klein  und  somit  nur  schwer  erkennbar. 

Das  russische  ünienschiK  „Cesarewitscli*', 
nach  den  Plänen  Laganes  auf  den  Forges  et  Chantiers 
de  la  iWediterrance  m  La  Seuic  erbaut,  hat  nun 
auch  seine  offiziellen  Abnahmeprobefahrten  begonnen. 
Zuerst  fanden  die  Meilenfahrten  zur  Bestimmung  der 
für  !  s  Kn    LrfnrJcrlichen  Umdrehungszahl  statt  hti 
Mittel  wurden  mit  97  Touren   18'/«  kn.  und  im  . 
Maximum  18.47  erzieh.  Die  Masdiinen  entwickdten  | 
hierbei  er>t  l  -snf)[PS.  obgleich  sie  für  16  700 
Hochsticisiung  konstruiert  sind.     Wenn  man  also 
berücksichtigt,  dass  das  Schiff  1000  IPS  Reserve  j 
besif/t.   so  kann  es  nicht  zweifelhaft  ?ein.  dass  es  i 
auch   im  ücschwader  in  und  auf  See  die    is  kn  ' 
letoht  halten  wird.     Den  Beweis  für  diese  .-\nnahme  , 
JllUSS  nun  die  demnächst  stattfindende  1 2  stündliche  ' 
Dauerfahrt  mit  |s  kn  rie^chwindi^keit  erbringen. 

VereiniijLc  Staaten.  , 

Die  Staatswerflen  der  Atlantischen  und  Padfischen  ' 

Küste  sind   zurzeit  mit  Keparaluren  überhäuft.  Das 
gesamte    i^arcifische   Geschwader,    bestehend  aus 
„New  York",  ..Boston*',  „Marfolehead*',  „Ranger"  und  I 
„Bennington  "  ist  in  die  Marc  Island  Staat^u  erft 
gangen,  ..Jowa"  ist  auf  einige  A\onale  ausser  Dienst  . 


gestellt,  um  auf  dem  New  York  navy  yard  gründl;: 
überholt  zu  werden.  Die  Dauer  wird  sich  ad  >^ 
Monate    erstrecken,     ..Illinois*',    Flaggschiff  dr> 

.\Jnurals    Barker.    Chef    des    N'nrdatlan'.t^-da-n  ' 
schwaders.  hat  die  .Norfolk- Werft  verlassen,  nacM» 
es  dort  einige  Zelt  in   Reparatur  gelegen  \m 
..Indiana"  wird  einer  leichten  Aushesserunj.;   in  Nr. 
York  unterzogen,  nachdem  „Brooklyn"  daselbst  so- 
eben   eine    grQndliche    Revision    erfahren  Int  { 
..Alabama"   miisstc   sich   in   Ncw-Ynrk  einer  ai- 
giebigen  Kesselreinigung  und   .\usbci«M:rung  untr 
ziehen,  ebenso  war  „Columbia  "  \  ierzig  Tage  an  d. 
Werft,   ..Baltimore"  auch  noch  kurze  Zeit  ..Mas>: 
chusetts"  liegt  in  der  Staalswerft  zu  Boston,  wahrer. 
..Maine"  auf  Ciamps  Schiffswerft  verschiedenen  bic- , 
liehen  Aenderui^n  unterworfen  wird,  die  aidi  ud ' 
ihrer  ersten  Kreuzfaihrt  als  notwendig  erwiesen  {■bot 
Das  Torpedoboot  I.  Klasse  „Nicholson",  V'-i 
dem    ,Le  Yacht"    eine  ausführliche  Beschreibuni; 
bringt,  ist  vom  Typ  des  ..O'Brien**  und  hat  folgen:. 
Abmessungen : 

Länge  in  der  Wasserlinie  iiMn 

Breite  W» . 

Tiefe  im  Hauptspann  4.II  . 

Deplacement  bei  1.^"  m  Tiefgang  ...  22H 

Auf  Dec^  befinden  sich  zwei  Kommando^iM 
je  einer  vorn  und  einer  hinten.    Der  crstere  i*t  r 
1 2  mm  Nickelstah!  gepanzert.    Zwei  3  fach  E\|u 
sionstnaschinen  mit  vier  Zylindern  treiben  die  bei 
Schrauben.    Die  Zylinderdimensionen  sind:  Hi. 
450  mm.  M  D  C    070  mm.  die    beiden  N  DC-  | 
680  mm.  Hub  4?>n  mm.     Bei  3.K)  Umdrduci  | 
sollen  4000  li^S  entwickelt  werden.  . 

Jede  Masdtme  ist  In  einer  besonderen  «hk- 
dichten  Abteilung  aufgestelh.     Den    Dampf  licte^ 
drei  Wasserrobrkessel   mit  17,5  kg  Betrieljädnia 
Die  Kesselräume  befinden  sieh  vor  und  hinler  lien 
.Maschinen    Die  j^csamte  Rostfläche  t>eträgt  14.'.^ 
die  gesamte  Heizfläche  316  qm.    Der  Kohlenvorit 
von  S7  t  ist  längsetts  der  Aussenhaut  an  beidn 
Seiten  der  NUschinen-  und  Kesselräume  verstaut.  [1< 
Armierung  des  .Nicholson"  besteht  aus  drei  Torptii;' 
lancierrohren  auf  Deck,  eins  vom.  zwei  miltschifi^ 
drei  drei-Pfündern  SK..  2  vorn  auf  jeder  Seite  und«» 
liiiUcii    in    der    .Wittellinie.       Auf    dein  vodert» 
Konunandostand  ist  ein  Scheinwerfer  aufgestellt 

Auf  den  Probefalirtcn  wurden  im  Maximum 
2.S.7.S  Kn  erreicht,  iiuthin  *'<  Kn  mehr  als  verlani;! 
Während  der  Dauerfahrt  konnten  24*/»  Kn  leicht  gi 
halten  werden,  obgleich  dieselbe  am  gleichen  Tag( 
wie  die  Meilenhdirt  vorgenommen  wurde. 

Die  Unterseeboote  Typ  „fiolhmd".  ..Addi' 
und  ...Moccasiii",  liefen  vor  kurzem  vom  Stapel  w»! 
haben  die  ersten  Probcfalirten  hinter  sich.  Die  Bw* 
haben  '>.?  Puss  \  Zoll  Länge,  1  1  Puss  '>  Zoll  r>iir^'i 
messer  und  total  unterge-taucht   120  t  Wassenf 
drängung.    Für  die  Fahrt  an  der  OberflSdie  ist 
vicrzylindriiicr    I'iO  PS  Pctroicummotor  vorgesci'f' 
welchcT  eine  Schraube  bewegt.   Femer  befindet  ?i^'> 
auf  dem  Boot  ein  70  PS  Dynamo,  der  wihread  *f 
P'ahrt  auf  der  Oberfläche  durch  den  Petrolciinimot^' 
angetrieben  wird  und  die  Batterie  lädt,  iki 
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Fahrt  unter  Wasser  arbeitet  der  Dynamo  in  bekannter  dichte   Abteilungen   geteilt.     Besonders  bemerkens- 

Weise  als  Motor  auf  die  Schraube.    Der  Schilfs-  wert  ist  ein   Vorrat  von  stählernen  Luftflaschen, 

körper  der  „Adder**  ist  mit  doppettem  Boden  ver-  welche  frische  Luft  unter  einem  Drude  von  2000 

sdien  und  durch  zwei  Queisdiotten  in  drei  wasser»  Atmosphftren  gespeichert  halten. 


Patent-Bericht. 


Kl.  1.1b.  Nn  1  10828.  Vorrichtung  zur  ge- 
regelten Zutührung  von  Reinigungslauge 
zum  Wasser  für  Kesselspeisung  oder  dergl. 
Rheinische  Röhrendampfkesselfabrik  A.  Büttner  &  Co., 
Cj.  m.  b.  H.  in  Uerdingen.  Rhld. 

Die  neue  Vorrichtung  soll  dazu  dienen,  dem 
Kesselspeisewasser  behufs  Reinigung  die  erforder- 
lichen Chemikalien  in  Form  von  Lauge  genau  gleich- 


mässi);  und  in  dem  Masse  zuzuführen,  wie  die  Speise- 
pumpe Rohwasser  in  den  Kessel  fördert.  Zu  diesem 
Zweck  wird  durch  das  Zählwerk  an  der  Vorrichtung, 
durch  weiche  das  dem  Reiniger  /uflicssende  Wasser 
gemessen  wird,  mittels  eines  Sclineckenantricbes  S 
eine  Rolle  R  gedreht,  von  der  sich  eine  Schnur  Z 
gleichmässig  abwickelt.  Durch  die  sich  abwickelnde 
Schnur  Z  wird  ein  in  den  Laugenbehälter  L  herunter- 


Kabtlose 
inannesmannrobre 


für  den  Sohiffbaus 
Feuer-  und  Wasser-Rohre, 

Bootsdavits,  CadeMnait,  fieekstfitzen, 
Ibste,  (affeln,  Haaen,  Stengen  ete. 

überlappt  geschweisste  Rohre  von  250  mm 
licht  bis  zu  den   grössten  Durchmesserrif 

SCupfer-  und 
SUessingroAre 


Deutsch-OesterreichischeMannesmannröhnMi-Werlce 

Düsseldorf. 

•  Düsseldorf  1902:   


Goldene  Staate-MedaUle  und  Goldene  Medaille  der  A.iu»8telliiiig 
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hängendes  Rohrstück  B  langsam  abwärts  hewcgt. 
Waches  durch  einen  biegsamen  Schlaiah  oder  Jcrgl. 
X  mit  einem  zum  Wasscrrcinij^i-r  führenden  l^ohr  in 
Verbindung  steht.  In  dem  Ruhrstück  B  befindet  sich 
eine  Finlassöffnung  A.  welche  bei  Beginn  des  Be- 
triebe^  s  eingestellt  wird,  dass  ihre  Lnterkante  im 
Niveau  der  Lauge  im  Behälter  L  liegt.  Sobald  nun 
die  Speisepumpe  zu  arbeiten  beginnt,  senkt  sich  du 


Rohrstück  B  und  lüss;  ^^nan  in  dem  .Masse,  wie 
Speisewasser  gefördert  wird,  durch  die  Oeffnung  A 
Uuge  eintreten,  welche  alsdann  durch  den  Schlauch 
X  dem  Wasserreiniger  zufliesst.  Das  Rohrstöck  B 
mit  Schlauch  kann  auch  durch  ein  langes  gerades 
Rohr  ersetzt  werden,  welches  in  gleicher  Weise  mit 
einer  Finstrümungsriffnting  versehen  und  am  Boden 
des  Laugenbehaltcrs  I.  durch  eine  Stopfbüchse  dicht 
nach  unten  zum  Wasserreiniger  geführt  ist.  Dadurch, 
dass  dieses  ganze  Rohr  allmählig  gesenkt  wird,  wird 
derselbe  Zweck  erreicht,  wie  mit  dem  Ruhrstück  B 
nebst  SchlaiKh. 


Kl     l'ta    N'  i     1  12  ]U<>.  \'()rrichtung 
Verschieben   der  l.eitspmdel  bei  Leiispindc 
drehbänken  zum  Gewindeschneiden.  Ludvig 
Loewe  &  Co.,  Aktiengesellschaft  in  Berlin. 

Mit  der  neuen  Vorrichtung  sollen  Gewinde  r* 
beliebigen  Steigungen  geschnitten  werden  knr 
indem  eine  beliebig  rasche  Achsialverschiebung  «k. 
Leitspindel  tmd  dadurch  eine  Abweidiimg  der 
das  Wechsciradvcrhältnis  bedingten  Oewindesteigur. 
nach  der  einen  oder  anderen  Seite  bewirkt  wn« 
Durch  den  Support  der  Drehbank  wird  zn  dksei 
Zweck  eine  Zahnstange  ii  bewegt,  welche  In  Ä 
durch  Widerlager  a  gegen  l.ÄngsversGhiclNillg(r 
.gesichertes  2^nnui  t  eingreift.  I>as  Zahnrad  t  dd 
schliefst  mit  Innengewinde  eine  mit  .\ussengewini!; 
versehene  Hülse  b,  welche  die  zu  bewegende  Spinik 


umEosst  und  durch  F.inspannen  zwischen  einen  Bc. 
c  und  einen  Stellring  d  gegen  LängsvertcWtiMp 
auf  der  SpinÜL-l   ^^csii-hcrt   ist.    ("icgcn  fHelunj. 
femer  die  Hülse  b  durch  eine  \'ierkantiührung  ' 
einem  oder  beiden  Lagern  a  gesichert.  DaÜr 
dass  man  mittels  beliebiger  Vorrichtungen  von  i* 
Support  aus  die  Zahnstange  u  mehr  oder  «tni^- 
schnell  antreibt,  kann  man  erreichen,  dass  die  Hü-'« 
b  und  mit  ihr  die  von  ihr  umschlossene  .Spindel" 
beliebiger  üeschw  mdigkeit  in  der  einen  oder  aiwlc' 
Richtung  verschoben  wird. 

Kl  I4c  Nr.  MZo.^.V  Kondensatoratilip 
für  Üampiturbinen.    Johann  Stumpf  in  Beriiiu 

D«s  Wesentliche  dieser  Erfindung  besteht  dvii 


e.  H  Sehmidt  Sohne,  ^^ulXs.. 

Kuprerschmiederei.  MelaUiMratfibrik  i.  ipparatebaa-install. 

Telegr.-A'Jr.    Apparatbau,  Hamburg.  Feruspr.:  Amt  III  N*.  2K 

f  2)atnp|kessel-Speisewasser-5{einig«r  (D.  R.  P.  113917) 

J  Bvr  Reinigung  Ton  ölhaltigem  KoadeoawMser 

4  voa  1500  bis  50000  Lit^r  «landl.  L<eistung  für  Speiseleitimgea  von  SO— IGO  mn  DofdtnHMr. 
.\iisrQhrung  in  Giissei»en  mit  Bronce-Oarnitor  und  ganz  in  Bronre. 
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dass  ein  oder  mehrere  Schleuderräder  innerhalb  des 
geschlossenen  Turbinengehäuses  angeordnet  sind, 
derart,  dass  der  aus  dem  Schaufelsystem  austretende 
Dampf  unmittelbar  zu  den  Schleiiderrädern  zutritt  und. 
niedergeschlagen,  mit  dem  von  letzteren  gelieferten 
Kühlwasser  fortgeschafft  wird.  Kachstehende  Pigur 
zeigt  eine  Ausführunpsform  einer  derartigen  Vor- 
richtung. Der  Betriebsdampf  gelangt  hierbei  durch 
Leitdflsen  d'  aus  einem  das  Turbinen-  hezw.  Schaufel- 
rad unmittelbar  umstehenden  Ziifiihrungskanal  d  auf 
den  Umfang  des  innerhalb  eines  Gehäuses  c  einge- 
schlossenen Turbmenrades,  wdches  derart,  z.  B.  naCh 


Art  der  Pcitoiuehaulelung.  Iconstniiert  ist,  dass  der 

Dampf  in  der  Mittelebene  eintritt  und  nach  Durch- 
strömen der  Schaufeln  nach  beiden  Seiten  hin  abfliesst. 
Seitlich  neben  dem  TurMnenrad  sind  auf  der  gleichen 

Achse  b  Kreiselräder  v  nnpcordnct.  welche  von  fest- 
stehenden Scliauiell<raiizen  f  umgeben  siiiii.  Durch 
die  Kreiselräder  mit  den  feststehenden  Leitschaufel- 
kränzen werden  in  bekannter  Weise  Kondensatoren 
gebildet,  indem  central  zu  jedem  Rad  zuj^cführtes 


Kühlwasser  durch  dieses  in  den  umgebenden  Diffiisor 
getrieben  wird,  welchen  das  Wasser  in  einzelnen 
Wasserfcoiben,  die  freie  Riume  zwischen  sich  ein- 
schliessen.  durchflicsst.  Wenn  der  Dampf  das  Rad  a 
verlässt.  tritt  er  unmittelbar  zu  den  Kreiselrädern  e 
bezw.  zu  den  Ditfiisoren  f.  An  der  Uebertrittsstelle 
des  Wassers  zwischen  den  Krciselrfulcrn  und  den 
Kränzen  f  gelangt  er  zum  Kühlwasser  und  wird 
zwischen  den  einzelnen  Wasserkolben  in  den  Kanälen 
des  Diffnscirs  kondensiert.  Die  Lager  g  der  Welle  b 
sind  mit  hohlen  (leliäusen  h  versehen,  durch  welche 
hindurch  der  Wasserzufluss  von  Rohren  i  her  zu  den 
Kondensatorkreiselridem  e  erfolgt.  Aus  den  Hohl- 
körpern h  tritt  das  Wasser,  welches  hierbei  zugleich 
die  Lager  g  kühl  erhält,  durch  Ringöftnungcn  h'  aus 
und  gelangt  an  der  Welle  b  entlang  in  die  Schaufebi 
der  Kreiselräder  e.  Aus  den  Schaufelkrinzen  f  tritt 
das  Kühlwasser  mit  dem  aus  dem  Dampf  entstandenen 
Kondenswasser  nach  i^ngraum  I  über,  von  welchem 
es  durch  Stutzen  1'  atrfliesst. 

Kl.  65a.   No.  142  312.  Transportfalineag. 

insbesondere  für  Kohlen.  Hany  E.  Johns  in 
Hamburg. 

Das  neue  Fahrzeug  ist  so  gebaut.. dass  das  Zer- 
stückeln ikr  Knliic  hcm  Ijidcn  sowohl  wie  bei  den 
Bewegungen  im  Seegange  möglichst  vermieden  wird. 
Dieses  Zerstückeln  beim  Laden  ist  darauf  zurüdt- 
zuführen,  dass  einerseits  beim  Einschütten  die  oben 
auffallenden  Kohlenstücke  zu  einem  sehr  grossen  Teil 
bei  Erreichung  des  Böschungswinkels  nach  allen  Setten 
hcrunterrollen,  und  dass  sie  dann  andererseits  noch 
besonders  getrimmt  werden  müssen,  um  alle  Räume 
und  Reken  im  l.aderaum  bis  unter  Deck  zu  füllen. 
Um  diese  vielen  Bewegungen  und  das  Werfen  der 
Kohle  unnötig  zu  machen,  werden  bei  dem  neuen 
Fahrzeug  von  den  l.adeluken  ausgehend  nach  unten 
in  den  Laderäumen  Wände  a  derart  schräg  eingebaut, 
dass  der  Neigungswinkel  dem  Böschungswinkel  der 
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Kohlen  entspricht,  hifolge  dieser  Anordnung  füllen 
sich  die  Laderäume  beim  einschütten  der  Kohlen  selbst- 
tätig, d.  h.  ohne  jedes  Trimmen,  bis  in  alle  Reken 
derartig  an.  dass  jedes  Werfen  der  Kohlen  unnötig 
wird.  Hierdurch  wird  zugleich  der  bei  anderen  Fahr- 
zeugen auftretende  weitere  l'ebelstand  vermieden, 
dass  beim  Arbeiten  des  Fahrzeuges  im  Seegang  in- 


folge von  frei  bleibenden  Ecken  und  Räumen  unter 
Deck  zwischen  den  Decksbalken  ein  Verschieben  der 
Kohlen  eintritt,  das  natürlich  gleichfalls  ein  starkes 
Zerstückeln  der  Kohlen  zur  Folge  haben  muss.  Zur 
Erreichung  des  angestrebten  Zweckes  werden  die 
Wände  a  ausserdem  an  ihrer  Innenseite  möglichst 
glatt  hergestellt.  Die  hinter  den  Wänden  a  ent- 
stehenden freien  Räume  d  können  zu  den  ver- 
schiedensten Zwecken,  z.  B.  zur  Unterbringung  anderer 
Ladung,  benutzt  werden. 

Kl.  13b.  No.  141  (>2.s.  Selbsttätige  Dampf- 
kessel -  Speisevorrichtung    mit    zwei  durch 


einen  Schwimmer  gesteuerten  Ventilen  zum 
Einlassen  von  Kesseldampf  in  den  Speise- 
behäller  und  zum  Auslassen  des  Dampfes  ins 
Freie.    C.  A.  Neubecker  in  Offenbach  a.  .M. 

Die  neue  Vorrichtung  soll  vornehmlich  dazu 
dienen.  Dampfwasser  selbsttätig  in  den  Dampfkessel 
zumckzuführen.  Das  Wasser  fliesst  hierbei  in  be- 
kannter Weise  durch  ein  Rückschlagventil  a  einem 
Behälter  h  zu.  welcher  in  geringer  Höhe  über  den 
höchsten  Wasserstand  im  Kessel  liegt  und  an  seinem 
unteren  Ende  mit  einem  zum  Kessclinnern  führenden 
Rückschlagventil  c  versehen  ist.  durch  welches  das 
in  den  Behälter  b  durch  das  Ventil  a  eingeflossene 
Wasser  nach  dem  Kessel  abströmt,  sobald  über 
seinem  Niveau  derselbe  Druck  hergestellt  ist.  wie  im 
Dampfraum.  Solange  das  Wasser  durch  das  Ventil  a 
in  den  Behälter  b  einfliesst.  steht  derselbe  mit  der 
Aussenluft  in  Verbindung,  so  dass  also  nur  Atmo- 
sphärendruck in  ihm  herrscht  und  dem  einströmenden 
Wasser  kein  Druck  entgegensteht.  Der  zum  Ent- 
leeren des  Behälters  b  erforderliche  Druck  wird  da- 
durch hergestellt,  dass  nach  der  Füllung  durch  ein 
I  nach  dem  Dampfraum  des  Kessels  führendes  Rohr  d 
'  und  ein  im  richtigen  Augenblick  sich  öffnendes  Rück- 
schlag\'entil  f  Dampf  eingeleitet  wird.  Ist  der  Be- 
hälter entleert,  so  schliesst  sich  das  Ventil  f  wieder, 
während  durch  Oeffnen  eines  zweiten  Rückschlag- 
ventils g  die  \'erbindung  mit  der  Aussenluft  berge- 
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stellt  und  somit  der  bis  dahin  vorhandene  L'cbcrdruck 
wieder  aufgehoben  wird,  so  dass  von  neuem  Wasser 
durch  das  Ventil  a  cinfliesscn  kann.  Das  Ocffncn 
und  Schhessen  der  Ventile  f  und  g  geschieht  in 
bekannter  Weise  durch  einen  Schwimmer  h. 
welcher  an  einem  um  einen  Bolzen  i  schwingenden 

zweiarmigen  Hebel  k  be- 
festigt ist.  Beim  Steigen 
des  Schwimmers  h  stösst 
der  Hebel  k  das  Ventil  f 
'  auf  und  beim  Sinken  lässt 
er  es  auf  seinen  Sitz  zu- 
rückfallen, indem  er  zu- 
gleich das  Ventil  g  öffnet. 
Das  Neue  hierbei  besteht 
darin,  dass  der  Hebel  k 
durch  eine  besondere 
Vorrichtung  in  seiner 
höchsten  und  tiefsten 
Stellung  so  lange  arretiert  wird,  bis  sich  der 
Behälter  b  bis  zum  tiefsten  Wasserstand  entleert  bezw. 
bis  zuTi  höchsten  Wasserstand  gefüllt  hat.  Diese 
neue  Vorrichtung  besteht  aus  zwei  Schwimmern  p 
und  q,  von  welchen  der  erstere,  p,  an  einem  Winkel- 
hebel n  befestigt  ist.  dessen  einer  Arm  mit  einem 
Ha  kcn  über  einen  Zapfen  w  am  Hebel  k  greift .  so- 
ba  Id   sich  derselbe  in  der  tiefsten  Stellung  befindet. 


während  der  Schwimmer  q  mit  einem  Winkelhebel  o 
verbunden  ist.  der  sich  mit  einem  Vorsprung  unter 
einen  Zapfen  v  am  Hebel  k  legt  und  denselben  am 
Heruntergehen  hindert,  sobald  er  seine  höchste  Stellung 
erreicht  hat.  Wenn  der  Behälter  b  entleert  ist,  ist 
durch  den  frei  im  kaum  hängenden  Schwimmer  h 
das  Ventil  g  geöffnet  und  der  Haken  am  Winkelhebel  n 
durch  den  gleichfalls  frei  im  Raum  hängenden 
Schwimmer  p  über  den  Bolzen  w  geschnappt.  Be- 
ginnt nun  infolge  der  im  Behälter  b  eingetretenen 
Druckentlastung  das  Einfliessen  des  Wassers,  so  kann 
der  Schwimmer  h.  auch  wenn  das  Wasser  über  ihn 
hinwegsteigt,  zunächst  nicht  gehoben  werden,  also 
auch  das  Ventil  g  nicht  schliessen  und  Ventil  f  nicht 
öffnen.  Erst  wenn  das  Wasser  bei  seinem  höchsten 
Stande  den  Schwimmer  p  erreicht,  wird  durch  Heben 
des  letzteren  der  Haken  am  Hebel  o  von  dem  Zapfen 
w  heruntergezogen  und  der  Hebel  k  also  freigegeben, 
sodass  der  Schwimmer  h  steigen,  das  Ventil  g  also 
schliessen  und  kurz  darauf  das  Ventil  f  mittels  des 
Hebels  k  aufstossen  kann.  In  diesem  Augenblick 
schnappt  der  Winkelhebel  o  mit  seinem  Vorsprung 
unter  den  Zapfen  v  und  arretiert  den  Hebel  k  gegen 
das  Hcruntersinken.  Da  nun  im  Behälter  b  derselbe 
Druck  entsteht  wie  im  Kessel,  so  wird  Ventil  a  auf 
seinen  Sitz  gepresst.  das  Ventil  c  aber  durch  die 
auf  ihm  ruhende  Wassersäule  geöffnet  und  das  Ent- 
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leeren  des  Behälters  b  nach  dem  Kessel  hin  crmöj{- 
lichl.  Erst,  wenn  das  Wasser  so  weit  Rcsunken  ist. 
dass  der  Schwimmer  q  nicht  mehr  getragen  wird, 
dreht  dieser  den  Hebel  o  so.  dass  sein  Vorsprung 
den  Zapfen  v  und  damit  den  Hebel  k  freigibt. 
Dieser  sinkt  infolgedessen  herab,  lässt  das  Ventil  f 
auf  seinen  Sitz  fallen  und  schliesst  kurz  darauf  das 
Ventil  g.  sodass  der  Behälter  b  sich  von  neuem 
füllen  und  das  oben  beschriebene  Spiel  sich  wieder- 
holen kann,  da  gleichzeitig  auch  der  Haken  des 
Hebels  n  über  den  Zapfen  w  schnappen  kann. 

Kl.  (i.Sd.  No.  I42  4<>.j.  .\bzugsventil  für 
rorpedoausstossrohre.  Electric  Boat  Company 
in  Manhattan-New-Vork. 

Die  Erfindung  behandelt  ein  Abzugsventii  für 
Torpedoausstossrohre.  welches  in  bekannter  Weise 
an  einem  auf  beiden  Seiten  dem  Druck  der  Pressluft 
ausgesetzten  Kolben  c  befestigt  ist  und  die  Verbindung 
nach  dem  Ausstossrohr  herstellt,  sobald  die  Luft 
hinter  dem  Kolben  durch  einen  Hahn  abgelassen 
wird.  Das  Neue  der  Erfindung  hierbei  besteht  darin, 
dass  der  erwähnte  Hahn  k  in  einem  beide  Kolben- 
seiten verbindenden  Kanal  i  eingeschaltet  ist.  sodass 
bei  entsprechender  Drehung  des  Hahnes  k  die  vordere 
Külbenseite  abgeschlossen  wird,  während  die  hinter 
dem  Kolben  befindliche  Druckluft  durch  eine  Oeffnung 
m  entweichen  kann.  Die  Druckluft  strömt  durch 
ein  Hohr  b  zu  und  kann  durch  das  Ventil  f  und 
einen  Krümmer  c  zu  dem  Torpedoausstossrohr  ge- 


langen. Ist  der  Hahn  k  so  gestellt,  dass  die  Ver- 
bindung zwischen  den  beiden  Kolbcnseitcn  hcrgcsklh 
ist.  so  verteilt  sich  die  von  b  kommende  Druckluft 
auf  beide  Kolbenseiten  im  Zylinder  a.  und  äds 
Ventil  1  wird  alsdann,  da  der  Kolben  c  vollständij; 
entlastet  ist.  nur  durcii  eine  Feder  g  auf  seinen  Sitz 

gedriickt.  Wird 
hierauf  der  Hahnk 
so  gedreht.  da>> 
die  Druckluft  hime: 
dem  Kolben  (in  der 
Zeichnung  reclitS' 
durch  die  Oeffnung 
m  entweichen  kann 
und  somit  nur  nooh 
die    Kolben  Vorderseite   i  links»    unter   Druc'j  stchl. 
so  wird   durch   diesen  der  Kolben  c  nach  rechte 
bewegt  und  das  Ventil  f  entgegen  dem  Druck  der 
l'eder  g  geöffnet,  sodass  nunmehr  die  Druckluft  ziim 
.\usslossen  des  Torpedos  in  das  Lanzierrohr  eintreten 
kann.    Wird  mittels  des  Hahnes  k  nach  dem  Aus- 
stosscn  des  Torpedos  die  Verbindung  zwischen  beifai 
Kolbenseiten  wieder  hergestellt,  sodass  die  vorder« 
Kolbenseite  wieder  Druck  erhält,  so  wird  das  Ventil: 
durch  die  l-edcr  g  auf  seinen  Sitz  zurückgedrürtl 
Damit  dies  nicht  durch  das  in  das  .-Xusstossrohr  ein- 
strömende   Wasser    verhindert    wird,    ist  in  dem 
Krümmer  c  ein  Rückschlagventil  eingesetzt,  weldiß 
sich  hei  Druck  von  aussen  schliesst. 
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Nachrichten  aus  der  Schiffbau-Industrie. 

Mittdhingcn  aus  dem  Leserkreise  mit  Angabe  der  Quelle  werden  hierunter  gern  aufgenommen. 


Nachrichten  über  Schiffe 


HraclUdampfcr  „Hercules",  gebaut  bei  Job.  C.  Teckien- 
borg  A.-(j  in  üecsicmündc.  beschrieben  S.  874.  Schwester- 
schiff der  .Minerva".  S.  (>«3,  hat  seine  Probefahrt  mit  gutem 
Erfolg  erledigt  und  ist  in  Kahrt  gesetzt  worden. 

Hrachtdampfer  „Progrcss",  gebaut  bei  Schömer  «St 
Jensen,  Tönning,  beschrieben  S.  877.  hat  seine  Probefahrt 
zur  Zufriedenheit  seiner  Reederei  gemacht  und  seine  erste 
Reise  nach  England  angetreten.  Die  Maschine  arbeitet 
ausserordentlich  ruhig.  Es  wurden  keine  Vibrationen 
bemerkt. 

Frachtdampfer  „Captain  W.  Menzell",  gebaut  von  der 
Flensburger  Schiffsbau -Oesellschaft  für  die  Hanseatische 
Dampfer-Kompagnie  in  Hamburg  ivgl.  S.  .^4).  ist  vom 
Stapel  gelaufen.  Länge  91.5  m.  Breite  I2..S  m.  Seiten- 
höhe (1,45  m.  Tragfähigkeit  —  3550  t,  Maschinenkraft 
gleich  830  I  PS.  üeschw.     9  Kn. 


Auf  der  Werft  der  l'lensburgcr  Schiffbau-Oes.  ist  die 
dritte  Abteilinig  des  für  H.  C.  Stülcken  Söhne  in  Hamburg 
erbauten  Schwimmdocks  vom  Stapel  gelassen.  Die  Ab- 
teilung hat  folgende  Abmessungen:  Länge  53.2  m. 
Breite      24.5  ni,  Höhe      3.0  m,  Seitenhöhe      7.45  m. 


Frachtdampfer  „Adelheld",  gebaut  von  der  Rensburger 
Schiffbau -ücsellschaft.  beschrieben  S.  922.  hat  nach  er- 
ledigter Erprobung  seine  Fahrten  aufgenonnnen.  Hr  ist 
ebenso  gebaut  wie  der  .Captain  W.  Menzell"  s.  o. 


Auf  den  Howaldlswerken.  Kiel,  lief  der  Stelnlelchter 

„Brazii"  glücklich  vom  Stapel.  Das  Schiff  hat  eine  Länge 
von  53  m.  eine  Breite  von  12.5  ni  und  eine  Tragfähigkeit 
von  7(K)  t.  Es  ist  für  Brasilien  bestimmt  und  das  Schwester- 
schiff eines  im  vorigen  Jahre  an  dieselbe  Bestellerin  ge- 
lieferten Fahrzeuges.  Der  Bau  wurde  in  der  Zeit  von 
I  Monat  25  Tagen  erledigt. 

Der  auf  der  vorgenannten  Werft  erbaute,  für  die  untere 
Donau  bestimmte  Eisbrecher  „AUntulrea"  machte  seine 
Probefahrt,  welche  in  jeder  Beziehung  zufriedenstellend  ver- 
lief. Das  Schiff  leistete  statt  der  kontraktlich  bedungenen 
bOO  PS  680  und  die  Geschwindigkeit  betrug  statt  10',',.  wie 
festgesetzt.  11.3  Knoten.  Der  gesamte  Bau  des  Schiffes 
einschliesslich  Beschaffung  der  Materialien,  Herstellung  der 
Maschine,  Kessel,  Bergungspumpe,  elektrische  Beleuchtungetc. 
wurde  in  der  kurzen  Zeit  von  2  Monaten  24  Tagen  er- 
ledigt. 

Auf  derselben  Werft  lief  ein  Schraubenfrachtdampfer, 
Bau  No.  3Sf),  vom  Stapel.  Es  ist  dies  ein  Schwesterschiff 
der  zwei  im  Laufe  des  verflossenen  Jahres  für  die 
chinesische    Küstenfahrt   erbauten   Dampfer  Bau   No.  385 


Werkzeug-Gussstahl  (Speciaiität  s»»  m 

Jinerkannt  vorzüglichste,  unübertroffene  Qualitäten  für  alle  Zwecke. 

Meine  Qualität:  Neuspecial-Naturharl  zur  Bearbeitung  der  härtesten  Materialien  ist  bislang  unerreicht! 

Fabriklager  bei  Albert  Thofehrn,  Hannover. 


t^^s.  Fabriclren 

|^^schmiedb.Eisenguss  f 
hnk^mperslahlguss  l 
^^p^  Grauguss  | 

l^ffi^^Änach Modell  ! 
^^^.^^wMusferoder  § 

^^^H^jjfc^jr  Zeichnung. " 
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und  388.  Das  Schiff  erhält  eine  Triple-Iixpansionsmaschinc 
von  1)50  I  l'S  und  wird  im  ührigen  mit  allen  für  die  China- 
fahrt üblichen  i-jnrichttm(j|en  versehen. 

Frachtdampfer  „VilUreal",  gebaut  bei  Henry  Koch, 
LQbcck,  beschrieben  S.  '«)8,  hat  nach  abj»ele>»ter  Probefahrt 
seine  erste  Reise  nach  Kronstadt  angetreten 

Schleppdampfer  „Peter  Wesacia",  gebaut  von  der 
Schiffswerft  und  Maschinenfabrik,  vorm.  Janssen  «&  Schmi- 
linsky  A -(i ,  Manihurg-Steinwärder,  für  die  l-irnia  P.  W. 
Wessels  Wwe.  in  liniden,  ist  vom  Stapel  gelaufen.  Länge 
zw.  d.  Steven       27,u  m.  Breite       »>,lo  m,  Seitenhöhe 

3.65  m,  Tiefgang   hinten   mit  .so  t    Kohlen    an  Bord 

3,20  m. 

Das  Schiff  wird  mit  einer  Komponnd-Dampfniaschine 
mit  Oberflächen-Kondensation  und  Klugscher  Umsteuerung 
von  400  I  PS  ausgerüstet. 

Die  Ablieferung  des  Sehiffes  wird  zu  Ende  August  d.  J. 
erfolgen. 

Prachtdampfer  „Ehrenfcis",  gebaut  von  Messrs.  Swan, 
Himter  &  Wighani,  Richardson  &  Co..  Ltd.,  Ncwcastle,  für 
die  Deutsche  Dampfschiffahrts-Oesellschaft  Ilansa.  Bremen, 
ist  vom  Stapel  gelaufen,  f^s  ist  der  neunzehnte  Dampfer. 
den  diese  englische  Firma  für  die  Hansa-Linie  liefert. 
Länge  II '»,0  m.  Breite  15.40m.  Tragfähigkeit 
<MHK)  bis  7000  t.  Geschw.  beladen  1 1  Kn.  Der  Dampfer 
erhält  eine  Vicrfach-Bxpansions-Maschine  mit  Massenaus- 
gleich nach  dem  Yarrow-,  Schlick-,  Twcedy-System.  Ganz 
besonderer  Wert  ist  auf  eine  praktische  Anordnung  des 
I^degeschirrs  und  der  Luken  gelcgl.  Das  Schiff  ist  für  die 
indische  Fahrt  bestimmt  und  hat  daher  Teakholz-Oberdeck. 

F-rachtdanipfer  „Werdenfela" ,  gebaut  beim  Bremer 
Vulkan  in  Vegesack  für  die  Hansa-Linie  in  Bremen,  lief  vom 


Stapel  Der  neue  Dampfer  hat  folgende  Abmessungen: 
Länge  über  alles  118.8  m,  Länge  zwischen  den  Perpen- 
dikeln 114  m,  grösste  Breite  auf  den  Spanten  15,3*)  m, 
Seitenhöhe  '».14  m.  Zwischendeckshöhe  2,44  m.  Die  Höfie 
der  Back,  des  Brückendecks  und  der  Poop  beträgt  2/W  rn, 
sein  Tiefgang  7.32  m  und  seine  Tragfähigkeit  etwa  05O0  t. 
„Werdenfels"  ist  wie  die  anderen  Dampfer  seiner  Klasse 
als  Kinschraubendampfer  gebaut,  erhält  eine  vierfache  Ex- 
pansionsmaschine mit  Oberflächenkondensation  und  4  fiinter- 
einanderliegendcn  Zylindern.  Zur  Dampferzeugung  dienen 
3  Kinendcrkessel  mit  l-euerungsanlage  und  künstlichem  Zug 
nach  Howdcns  System,  die  bei  einer  Heizfläche  von  5^  qm 
eine  Arbeitsleistung  von  1b  kg  pro  qcm  gewährleisten 
müssen.  Zum  Betriebe  der  vier  auf  dem  Oberdeck  auf- 
gestellten Dampfwinden  etc.  dient  ausserdem  ein  Hilfskessel 
mit  lf)0  qm  Heizfläche  und  einem  Arbeitsdruck  von  S.5  kg 
pro  qcm.  Der  neue  Dampfer  ist  ebenfalls  für  die  indische 
Fahrt  nach  Bombay  und  Kalkutta  bestimmt. 

Der  erste  der  beiden  neuen  Reichspostdampfer,  welche 
der  Norddeutsche  Lloyd  im  Laufe  dieses  Herbstes  in  die 
Zwciglinie  Singapore-Neuguinea-Sydncy  einstellen  wird,  der 
Dampfer  „Prinz  Waldemar*',  ist  nach  abgelegter  FVobe- 
fahrt  in  Dienst  gestellt  worden.    Der  von  der  Werft  von 
G.  Seebeck  A  -O.  in  Bremerhaven  erbaute  Dampfer  hat  eine 
Länge  von  w,^  m,  eine  Breite  von  1 2,5  m  und  eine  Tiefe 
von  8.1  m.    Bei  dem  Bau  des  Dampfers  haben  alle  bisher 
auf  der  Neuguinea-Fahrt  gesammelten  Erfahrungen  ein- 
gehende Beachtung  gefunden,  so  dass  derselbe  ebenso  wie 
das  noch  im  Bau  befindliche  Schwesterschiff,  der  „Prin^ 
Sigismund",  für  diese  Linie  einen  ausserordentlich  wert- 
vollen   Zuwachs    bilden  wird.    Beide  Dampfer  sind  als 
Doppelschraubendampfer  mit  durchlaufendem  Doppelboder 
und  acht  wasserdichten  Querschotten  erbaut.    Die  Tn^- 
fähigkelt   der   Schiffe   an   Ladung   und   Kohlen  beoi^ 
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im  bcladcncn  Zustande  etwa  35<)0  (.  Die  scharfen 
Pormcn  des  Rumpfes  mit  den  t)eiden  Pfahlmasten  und  den 
beiden  kräftigen  Schornsteinen  geben  den  Schiffen  ein 
äusserst  stattliches  und  schmuckes  Aussehen.  An  Auf- 
hauten besitzen  die  Dampfer  eine  Back,  ein  Mitschiffshaus 
und  eine  Poop,  die  beiden  letzteren  Aufbauten  sind  durch 
ein  durchlaufendes  Promenadendeck  miteinander  verbunden. 
Jeder  Dampfer  vermag  etwa  .10  {*assagiere  erster.  40  zweiter 
und  zirka  24  dritter  Klasse  zu  befördern.  Die  Hinrichtungen 
für  die  Passagiere  erster  Klasse  befinden  sich  oberhalb  des 
Oberdecks  mittschiffs.  Der  für  32  Personen  ausreichende 
Speisesaal  1.  Klasse  nimmt  den  vorderen  Teil  des  Mitt- 
schiffshauses vor  dem  Kesselschacht  ein.  daran  schlicsst 
sich  ein  Vorplatz,  von  dem  man  an  ßackbordscitc  in  die 
Pantry.  an  Slcucrlwrdseite  in  das  Gcsellschaftszinmicr  ge- 
langt. Weiter  zurück  zwischen  dem  Maschinen-  und  Kesscl- 
schacht  liegt  das  Rauchzimmer  I.  Klasse.  Lieber  dem  Mitt- 
schiffshausc  erstreckt  sich  das  ßootsdeck  mit  Deckhaus, 
welches  die  Wohnräume  der  Offiziere  enthält,  darüber  er- 
hebt sich  die  Kommandobrücke  mit  dem  Karlen-  und  Steuer- 
haus. Die  Qesellschaftsräume  sind  in  vornehmster  Weise 
ausgestattet.   Die  vorwiegende  Karbc  der  Möbel  ist  Weiss. 

Die  Möbel  und  die  unleren  Paneelstücke  des  Speise- 
saals erster  Klasse  sind  in  blau  gebeiztem  und  patinicrtcm 
Eichenholz  gehalten,  die  Ornamente  in  getriebener  Bronze 
ausgeführt.  Bei  den  oberen  Paneclstücken  sind  die 
Rahmenhölzer  und  der  obere  Pries  als  Ucbergang  zur 
Decke  in  Weiss  ausgeführt,  während  die  Hüllungen  mit 
grünlich  blauem  Stoff  bespannt  sind  Das  Obcriicht  der 
Decke  ist  mit  bunter  Verglasung  abgedacht.  An  der 
vorderen  Querwand  befindet  sich  ein  wertvolles  Klavier 
mit  seitlichem  Notenschränkchen,  diesem  gegenüber  ein 
Büffet. 

Die  Decke  des  Vorplatzes  ist  weiss  lackiert;  die  Aus- 
statttmg  dieses  Raumes  beschränkt  sich  auf  einige  Bcksofas. 

Auch  der  Ocscllschaftssalon  zeigt  den  für  die  Tropen 
bevorzugten  weissen  Ton.  Die  Füllungen,  sowie  die 
Stühle  sind  mit  goldgelbem    Stoff   bespannt,   die  Sofas 


mit  Velour  bezogen.  Hier  befindet  sich  auch  die 
Bibliothek,  und  ebenso  ist  durch  Aufstellung  zweier 
Schreibtische  für  Schreibgelegcnheit  Vorsorge  getroffen. 
Ausser  durch  Seitenfenster  wird  das  Gesellschaftszimmer 
durch  ein  Oberlicht  erhellt. 

Kinen  sehr  behaglichen  l:indruck  gewührl  der  in 
romanischem  Stil  gehaltene  Rauchsalon  Derselbe  ist  in 
dunkel  geheiztem  Hichcnholz  ausgeführt.  f)ic  Wände 
zeigen  porzellanarlig  lackierte  Fülliuigen:  äusserst  bequeme 
Sessel  und  Sofas  vervollständigen  die  Ausstattung.  Der 
Fries  des  Oberlichtes  ist  mit  moderner  Malerei  gcschnulckt. 

Die  Ausstattung  der  Räume  ist  von  der  Möbelfabrik 
von  W.  Kümmel  in  Beriin  ausgeführt. 

Die  Räume  der  zweiten  Kajüte  befinden  sich  in  der 
Poop.  Hier  sind  zehn  Kammern  für  je  vier  Personen 
vorhanden,  während  der  Speisesaal  zweiter  Klasse,  das 
Rauchzimmer  und  die  Pantry  in  dem  auf  der  Poop  er- 
richteten Deckhause  liegen.  Auch  die  Räume  zweiter 
Klasse  zeichnen  sich  durch  eine  wenn  auch  einfachere,  so 
doch  zweckmässige  und  äusserst  ansprechende  Ausstattung 
aus.  Für  die  Passagiere  dritter  Klasse  sind  in  der  vorderen 
Abteilung  des  Zwischendecks  vier  Kammern  zu  vier  und 
vier  Kammern  zu  zwei  r»ersonen  vorgesehen.  Ferner  weist 
dieselbe  ein  grösseres  Hospital  mit  zwei  getrennten  Räumen 
auf.  Die  Kabinen  sind  besonders  geräumig,  gut  erleuchtet 
und  ventiliert,  ebenso  ist  für  ausgiebige  Badeeinrichtungen 
Sorge  getragen.  Sodann  ist  namentlich  auch  auf  ein 
geräumiges  und  luftiges  Promenadendeck  grosser  Wert 
gelegt,  das  wiederum  in  seiner  ganzen  Länge  von  einem 
festen  Sonnendeck  überdacht  ist  und  für  die  Kajülspassagiere 
eine  ausserordentliche  Annehmlichkeit  bedeuten  wird.  Die 
Bootsausrüstung  besteht  aus  acht  Böten.  Für  die  Be- 
wältigung der  l^dung  sind  vier  Ladeluken,  sieben  Dampf- 
winden und  für  jede  Winde  zwei  Ladebäume  vorhanden, 
von  denen  je  einer  bei  der  vorderen  und  hintersten  Luke 
zwanzig  Tonnen  Gewicht  zu  heben  imstande  ist.  f'ür  den 
Transport  von  kühl  zu  haltender  Ladung  ist  eine  ge- 
eignet isolierte  Abteilung  mit  Kühlmaschinenbetricb  her- 
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gerichtet.  Die  beiden  Maschinen  sind  als  dreifache 
Hx|vansionsmaschincn  mit  Oberflächen-Kondcnsalion  kon- 
struiert. Dieselben  besitzen  eine  Stärke  von  zusammen 
2000  indizierten  l*ferdekräften  und  geben  dem  Schiffe 
eine  Geschwindigkeit  von  ca.  12";  Seemeilen  in  der 
Stunde.  An  Hilfsmaschinen  sind  zwölf  den  verschiedctisicn 
Zwecken  dienende  l'umpen,  zwei  Dynamos  fi'ir  die  elektrische 
Beleuchtung  u.  s.  w.  zu  nennen  Die  Heizfläche  der  vier 
Kessel  beträgt  <)20  qm.  die  Rostflächc  IH.H  qm.  Der  Dampfer 
.l'rinz  Waldemar"  wird  voraussichtlich  gegen  Knde  dieses 
Monats  seine  Reise  nach  Ncu-Guinea  antreten. 

l-'rachtdampfer  „Helene  RIckmers"  ist  auf  der  Werft 
von  RIckmer  s  Reederei  und  Reisnuihlcn  A.-ü.  in  Bremer- 
haven vom  Stapel  gelaufen    l.üngc       lOh.o  m.  Breite 
13,7  m.  Seitenhöhe  bis  Spardeck      «,H  m.  Maschinenkraft 
ISO«  H»S.  i  Kessel  von  je  IhS  qm  Heizfläche. 

Der  neue  Eisbrecher  für  KönlKsberx  iS.  7.17 1.  der 
beim  Stettincr  Vulkan  gebaut  wird,  hat  folgende  Ab- 
messungen: grftsstc  Länge  =  43,0  m.  grösste  Breite  ülxrr 
Deck  »  11.20  m,  l  iefgang  bezw.  .S.OO  m.  Maschinen- 
kraft bei  normalem  Betriebe  ■=  'HK)  1 1'  S.  bei  forciertem 
Betriebe  liXK)  If'S.  Der  Hisbrecher  erhält  eine  Bcrgungs- 
pumpc  und  eine  Feuerspritze. 


Die  Hamburger  Reederei-  und  Kohlenimport-Firma 
Sauber  (iebr.  hat  bei  Henry  Koch.  Lübeck,  einen  Kohlen- 
dampfer  von  rd.  2.W0  l  Tragfähigkeit  bestellt.  Das  Schiff 
soll  im  Mai  nächsten  .Jahres  geliefert  werden. 

Die  Dampfschiffahrt-Oes  .Neptun"  hat  bei  der  A  -0 
Weser  einen  Frachtdamprer  von  rd.  <«K)  t  Tragfäfiigkcit 
bestellt,  ein  Schweslerschiff  des  kürzlich  fertig  gestellten 
Dampfers  .lilin"  iS.  .S'W).    Liefertermin:  März  imw. 

Auf  der  Neptunwerft  in  Rostock  lief  der  I^ampfcr 
..Euphemia",  gebaut  für  die  Dampfschiffsreederei  Horn  A  -ü. 
in  Lüheck.  vom  Stapel.    Orössc  .1800  t. 

I;in  sogenannter  SchutensauKer  ist  von  der  Firma  Oebr. 
Sachscnherg  in  Rosslau  für  Hamburg  geliefert  worden.  Das 
Fahrzeug  dient  dazu,  jedes  Material,  Ton.  Sand.  Moor  etc  .  das 
von  einem  Bagger  in  die  Baggerschuten  befördert  worden 
ist.  aus  diesen  heraus  an  die  Ablagcrungsstcllcn  zu  pumpen 
Zu  diesem  Zweck  wird  der  Schutensauger  möglichst  nahe 
am  Lande  vertäut,  die  Schute  mit  dem  Bagger^iit  wird 
lüngsseit  des  Saugers  befestigt.  Das  Baggergut  in  der 
Schute  wird  durch  eine  Spülvorrichlung  ausgiebig  mit 
Wasser  vermengt  und  dann  durch  das  Saiigrohr  des 
Schulensaugers  hcrausgesauKt  und  durch  eine  Leitung,  die 


Kesselschüsse  ohne  Jfaht 

für  KeMelmäntel,  Feuerrohre,  Zuleitungen  von  Turbinoimniagen  etc.  in  grösater 
Zuverläs-sigtceit  bei  geringem  (lewicht. 

Kohle  Wetlen 

bedeutend  leichter  und  zuverlässiger  als  mussive  Wcllou. 

Schmiedestücke  aller  Jlrt  liefert 

Press-  und  Walzwerk,  Akt.-Ges.,  Düsseldorf-Reisholz. 
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auf  das  antie^^nde  Land  hinaufführt,  hindurchgednickt. 
Dieser  neue  Schutensauger  ist  als  ein  selbständiges  Fahr- 
zeug gebaut,  hat  daher  nicht  nur  Räumlichkeiten  für  den 
maschinellen  ßetrieb,  sondern  auch  die  erforderlichen 
Vorrats-  und  Mannschaftsräume  für  das  Bedienungspersonal. 
Die  Abmessungen  sind:  32  m  Unge,  8.40  m  Breite  und 
4.0  m  Seitenhöhe,  der  mittlere  Tiefgang  beträgt  bei  4.S  t 
Kohlen  Ladung  2  m  Die  Wasscrvcrdrängimg  ist  474  cbm. 
6  wasserdichte  Querschotten  trennen  das  l'ahrzeug  in  7 
Abteilungen.  Im  Vorder-  und  Hinterschiff  bcflndct  sich  je 
ein  Wasscrballasttank.  An  maschinellen  l^inrichtungcn  bc- 
Tindcn  sich  ausser  der  Anker^\'inde  zwei  Dampfwinden  an 
Bord,  von  welchen  die  eine  zum  Heben  und  Senken  des 
gefüllten  Saugrohres  der  Pörderpumpe  und  die  andere  zum 
Verholen  der  längsscit  liegenden  Baggerschuten  bestimmt 


ist.  Die  Ffirderpumpe,  bestimmt  zum  Aufsaugen  und  Fort- 
bewegen des  Baggergutes,  ist  eine  Centrifugalpumpfe  und 
steht  durch  eine  Drosselklappe  mit  dem  Rohr  der  Spülpumpe 
in  Verbindung.  Die  Spülpumpe  hat  eine  l^istungsfähigkeit 
von  W  cbm  in  der  Minute.  Das  Saugrohr  ist  in  einer 
Stopfbüchse  drehbar  und  wird  vermittels  eines  Drahtseil- 
aufzuges gehoben  resp.  gesenkt  unter  Zuhilfenahme  der 
erwähnten  Dampfwinde.  Ferner  befindet  sich  eine  voll- 
ständige elektrische  Beleuchtungsanlage  von  80  Ampere  an 
Bord,  die  zwei  grosse  Bogenlampen  an  Deck  und  20  in  den 
Schiffsräumen  angebrachte  Lampen  speist.  Der  Schuten- 
sauger soll  in  der  l'robezeit,  die  auf  b  Tage  bemessen  ist, 
während  einer  achttägigen  täglichen  Arbeitszeit  stündlich 
400  cbm  f^ggergut  auf  350  m  Transportweite  befördern. 


^  Ms  Tlosseisen 
und  Stahl  # 


Berlin-Erfurter  Mascliinenfabrik  Henry  Pels  &  Co.,  Berlin  SO.16 
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CISCKXrS  SCHWIMMOOCX. 
eCLieFERT  FÜR  DIE 
KAIStRLICHe  WERfT.  WILHCLMSHAVCN 


Gutehoff  nungshOtte, 

/Iktien-Verein  jilr  Beirgiin  und  Kittenbetriib,  Olitrlunsei. 

MMMMMMMMMMUMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMM  (RtMlllland). 

Die  Abteilung  Sterkrade  liefert: 

Eiserne  Brücken,  Gebäude,  Schwimmdocks,  Schwinimkrahnc  joder 
Tragkraft.  Leuchttürme. 

Schmiedestücke  in  jeder  gewünschten  Qualität  bis  40  0(X)  kg. 
Stückgewicht,  roh,  vorgearbeitet  oder  fertig  bearbeitet,  be- 
sonders Kurbelwellen,  Schiffswcllen  und  sonstige  Schmiedeteile 
für  den  Schiff-  und  Maschinenbau. 

Stahlformguss  aller  Art,  wie  Steven,  Ruderrahmen,  Maschinenteile. 

Ketten  als  Schiffsketten.  Krahnkctten. 

.Maschlnenjfuss  bis  zu  den  schwersten  Stücken. 

Dampfkessel,  stationäre  imd  Schiffskessel,  eiserne  Behälter. 

Die  Walzwerke  in  Oberhausen  liefern  u.  a  als 

Besonderheit:  Schlffsmaterlal.  wie  Bleche  und  Profilstahl. 

l>aK  neu«  Ulrk  bwaUwcrk  liat  eine  LcistUEi^sUhiufkcit  von  70000  t  Blriho 
\'<ü  Jahr,  und  int  ilic  (julcliuffnuiiK»hattc  vrnn<>jic  ihre)  uin(an|;"><.'l><^° 
|>iu^'aipiu>  in  der  Lit^e,  du  i;ea<intc  xu  einem  ächin  nöti);e  Wi1im<ilrcMl  tu  lirfcrn. 

jährliche  Erzeugung: 

Kohli-n  IfiOOOOOl     RobcUc-..  «KKX»  l 

Waliwcrki-Enrugniuc  .   .     300000  t     Brflckcn,  Matihinen.  KeucI  (ip.   hOOO}  t 

Beschäftigte  Beamte  und  Arbeiter:  14  000. 
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Die  cnK'ischc  Midland  Raitway  Company  hat  für  den 
Dienst  auf  dem  irischen  Kanal  vier  schnellaufende  Dampfer 
in  Auftrag;  k'^c^'^-  denen  zwei  Turblnendampfcr, 

die  anderen  Doppelschrauben-Dampfer  mit  gewöhnlichen 
Dreifach-Hxpansionsmaschinen  sein  sollen 

Dampfer  „Powerfull"  (S  881 1.  gebaut  von  Swan. 
Himler  &  Wigham.  Richardson  &  Co  l.td  ,  Newcastle  on  Tync, 
hat  seine  l'robcfahrt  erfolKrcich  bestanden  und  ist  in  Pahrt 
Resetzt  worden.  I:r  hat  eine  Dreifach-Kxpansions-Maschinc 
von  SSO  ^  HftS  -  1420  mm  Cylinderdurchmesser  und 
1070  mm  Hub.  sowie  2  grosse  liincnder  Kcsscl  von  0  at. 
Uebcrdruck. 

Das  von  .loh.  C.  Tecklcnborg  in  flccstcmündc  erbaute 
h'ünfmast-Vollschiff  „Preussen"  erreichte  auf  seiner  letzten 
Ausreise  nach  Iquique  zeitweilig  eine  (leschwindigkcil  vun 
17  Knoten.  Das  grössle  litmal  betrug  .Vrf)  Seemeilen.  Auch 
auf  der  Riickreise  wurde  mit  dem  vollheladenen  Schiff 
mehffgch  ein  Ivimal  von  330   340  Seemeilen  erzielt, 


Nachrichten  von  d«n  Werften 

»^♦^  und  aus  d«r  Industrie,  -^^o 


Joh.  C.  Tecklenborg  A.  -  Q.,  Schiffswerft  und 
Maschinenfabrik,  üeestcmUnde,  hat  zurzeit  im  ttau  Q 
Dampfer  von  zusammen  H).S<»0  Rcg.-Tonncn  und  14100  I  PS. 

Die  Flensbnrger  Schiffsbau-Qesellachaft  hat  ausser 
einer  Reihe  von  Reparatur- Arbeiten  13  Seedauipfcr  von  zum 
Teil  iKdeutcndcr  (Jrösse  und  eine  Schwimmdock- Abteilung 
im  B?u. 

Rci  der  Rickmcrs  Reederei  und  RelsmUhlen  A.*0. 
in  Bremerhaven  wird  ein  neuer  f)ampfer,  ein  Schwester- 
schiff der  .Helene  Rickmcrs",  auf  Stapel  gesetzt.  Augen- 
blicklich befinden  sich  auf  der  Werft  im  Bau  drei  Dampfer 
für  die  chinesische  Küsicnfahrt  und  eine  grössere  Anzahl 
von  l.cichterfahrzcugcn. 

Die  Norddeutsche  Maschinen-  und  Armaturen- 
Fabrik  in  Bremen.  Anfang  1^1  cntschloss  sich  der 
Norddeutsche  Lloyd,  auf  seinem  nicht  genügend  ausgenutzten 
Areal  der  Reparatur-Werkstatt  an  der  Stephanikirchenwcide 
irt  Bremen  eine  Spczialfabrik  für  den  Bau  von  Präzisions- 


Hilfsmaschinen  für  Schiffszwecke  und  Herstellung  von 
Schiffs-Armaturen  zu  errichten.  Die  Anlagen,  die  zu  Heginn 
des  .lahrcs  i'H)2  fertiggestellt  worden  sind,  bestehen  aus 
einer  Modelltischlerei,  einer  Hisen-  und  Metallgicsscrei,  einer 
Kraftzcntrale  und  einer  Maschinenfabrik. 

Im  Hauptgebäude,  welches  eine  Länge  von  140  in  und 
Breite  von  27  m  hat,  befinden  sich  die  Modeiltischlerei,  die 
Elisen-  und  Metallgiesserei,  sOwie  die  Krafizentralc.  Im 
Keller  der  Modelltischlerei  sind  grosse  luftige  Waschräume 
mit  ßrauscbadanlagen  untergebracht,  deren  vorzügliche  Ein- 
richtungen den  ISO  Arbeitern  der  Tischlerei  und  Oiesscrci 
mittags  und  abends  zur  Verfügung  stehen.    Um  die  Modell- 
tischlerei möglichst  leistungsfähig  zu  machen  und  in  die  Lage 
zu  setzen,  sämtliche  für  den  Betneb  erforderlichen  Modelle 
herstellen  zu  können,  hat  man  dieselbe  mit  den  neuesten 
Holzbearbeitungsmaschinen    ausgestattet.     Ebenso  ist  die 
(]icsscrci  mit  den  allerneucsten  Hilfsmaschinen  versehen 
und  besitzt  ausserdem  noch  drei  Kiipolschmclzöfcn,  wodurch 
eine  Tagesproduktior»  von  .SO -  60  t  Ouss  möglich  ist.  Zwei 
elektrisch  betriebene  Laufkräne  von  lOOtX)  bezw.  ISOtXl  kg 
Tragfähigkeit  durchfahren  die  grosse  geräumige  Halle,  um 
schwere  Teile  schnell  und  bequem  ohne  Zeitverlust  von 
einem  Platze  zum  andern  zu  schaffen.    Bs  ist  auf  diese 
Weise  möglich,  sämtliche  im  Laufe  des  Tages  gegossenen 
Teile   leicht   und   ohne  Zeitaufwand   schon   am  nächsten 
Morgen  der  in  der  üiesserei  befindlichen  Abteilung  Putzcrci 
zuzuführen.    Von  hier  aus  erfolgt  die  Verladung  per  Waggon 
bezw.  die  Ucberführung  per  Bahngicis  an  die  parallel  der 
Giesserei  liegende  Maschinenwerkslatt  zur  weiteren  Bi- 
arbcitimg 

Die  Beschickung  der  Schmelzöfen  erfolgt  von  der  über 
denselben  liegenden  (]ichtbühne.  Das  erforderliche  Roheisen 
sowie  das  Brennmaterial  wird  mittels  elektrisch  betriebener 
Aufzüge  hinaufgeschafft  und  so  den  Oefen  zugeführt.  In  dt-r 
Kraftzcntrale.  welche  die  Quelle  der  elektrischen  Licht-  und 
Kraftübertragung  für  die  gesamte  Anlage  ist,  sind  2 
Kompoundmaschinen  aufgestellt,  welche  eine  Maschincnkrah 
von  je  2.'>0  F*ferdekräften  besitzen.  Dieselben  dienen  aus- 
schliesslich zum  Antrieb  der  Dynamomaschinen  von  je  22(i 
Volt.  Der  auf  diese  Weise  erzeugte  elektrische  Strom  wird 
mittels  Verleilungsleilungen  auf  die  vorhandenen  Qlcich- 
strom-Motore  übertragen,  um  so  gruppenweise  Kräne  und 
Aufzüge  sowie  sämtliche  Werkzeugmaschinen  etc.  zu  treiben. 
In  dem  Keller  des  Oebäudes.  in  welchem  die  Maschinen 
untergebracht  sind,  befinden  sich  die  Kondensations-Anlage 
sowie  die  Pumpen  zur  Speisung  der  Kessel  und  Versorgung 
des  Ik-triebcs  und  der  Waschanlagen  mit  Wasser. 

Im  Kcsselhause.  getrennt  vom  Maschinenraum,  liegen 
die  beiden  Orosswasserraumkessel  von  je  I20qm  Heizfläche, 
welche  den  fianipf  für  die  Bctritbsmaschinen,  sowie  die 


Bergische  Werkzeug-Industrie  fiemsßhfild 


\Vurenii<>i>'l>i;n. 


EuliI  Spenneniann, 
Specialfabrikation: 


Frftiser   aller   Arten   und   Grössen .  uacL 
/eicbnuog  oder  Schablone,  in  hinterdrehtar 

Ausführung. 

Schneidwerkzeuge,  spccicii  für  dca 

-  Schiftbau,  als  Bohrer,  Kluppen  clo. 
Spiralbohrer,  in  allen  Dimeusioncn  von 

';;  bLS  100  mm. 
Reibahlen,   gL-scliIltfca,  mit  Spltal-  uml 

Ci'i allen  Nuleu,  von      — 100  nmi. 
Rohrfutter  bester  KonsUuklion.  * 

Lehrbolzen  und  Ringe. 

Nur  «ritklaMlce  QuaUllt,  hSchiU  OcnaMlKkalt, 
tiB*«ta  L<l«tuag(llli  gkclt. 
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Heb-  und  Waachuihigen  Heforn.  Bs  tat  ausserdem  eine 

Akkimuilatorcnanlage  vorhanden,  in  welcher  am  Tage  dte 
elektrische  Krait  zur  Verwendung  für  eventuelle  Nachtarbeit 
aufgespeichert  wird. 

Gegenüber  dem  beschriebenen  hauptgebiiude  befindet 
dch  «Ha  Maschinenwerkstatt.  Die  Halle  hat  eine  Lflnge 
von  74  m  und  dne  Braite  von  33  m  und  ist  mit  gerliunigen, 
tn  Beton  ausgeführten  Galerien  versehen,  airf  welchen  die 
kleinen  Werkzeugmaschinen  Aufstellung  gefunden  haben. 
In  den  Scitetitcilen  des  unteren  Raumes  sind  die  schweren 
Hobel-  und  Drchbünke  sowie  Fräs-  und  Bohrmaschinen  etc 
aufgestellt.  Der  mittlere  Raum  dient  als  MontagewerksUtt 
Samtliclie  Maschinen  sind  deutsches  Fabrikat.  Sie  slanmwa 
aus  den  bestrenommierten  Fabriken  Deutschlands  und  sind 
mit  den  neuesten  Einrichtungen,  welche  die  Maschinentechnik 
bietet,  ausRL-statlet.  In  den  heidun  seitlich  befindlichen 
Kellern  unter  der  Maschinenwerkstatt  befinden  sich  Wasch- 
rSumc  und  Brausebäder  für  300  Arbeiter.  Die  technischen 
und  kaufminnischea  Bureaus  sind  im  ersten  $tock  des 
Hanivti^bludes  untergebracht. 

Die  Bethlehem  Steel  Co.  in  Süuth  Beihkhcm  Pa . 
eine  der  Oesellschaften,  die  zu  dem  insolvent  gewordenen 
Schlffsbautnist  gehört,  veröffentlicht  über  das  am  30.  Apsll 
abgelaufene  Oeschift^ahr  einen  Bericht,  aus  dem  wir 
folgeodes  wiedeigebsn:  Der  Fabrikationsgewinn  Miel  tkh 
auf  2518264  Don.,  der  Rinnahmeflberschuss  auf  2000714  DoO. 
Durch  frühere  Uehrr>cl'.risse  erhöht  sich  derselbe  auf 
4  500  a3.^  Doli.  Iis  wurde  eine  Dividende  von  250000  Doli, 
an  die  U.  S.  Shipbuilding  Co.  (den  Schilfsbautrust)  bezahlt 
mr  Deckung  von  Halbiahrsainaen  auf  die  10  000  ODO  DolL 
Coliatend  Tnislbonds.  weiche  sich  in  den  HInden  des 
Siahltnistpräsidentcn,  Chs  .M.  Schwab,  befinden.  Schliesslich 
ist  in  dem  Bericiite  angegeben,  dass  die  Bethlehem  Steel  Co. 
2iirzeit  nicht  ausgeführte  .Aufiräge  im  Werte 
I2OÜO0O0  Doli,  in  ihren  Büchern  hätte. 


Die  Cramp<=chc  Werft  in  Philadelphia  ist  in  den  dreissiger 
Jahren  des  vurigen  Jahrhunderts  mit  etwa  100  Arbeitern 
gegründet  worden  Im  Jahre  1872  wurdt  siu  in  eine 
Aktiengesellschaft,  die  William  Cramp  dt  Sons  Slilp  & 
BagliM  BaiMIng  Co.,  umgewandelt  und  hat  skh  seitdem 
st^  weiter  entwickelt  Jetit  beschiftigt  sie  etwa  6S0O  Ar- 
beiter und  hat  Pabrfkgeblude  von  17  Acres  Qnindfllche. 
Ihr  Oesamtbesitz  wird  auf  rund  12'^  .Millionen  Dollar  ab- 
geschätzt. l:in  grosser  Teil  der  Knegsildtte  der  Vereinigten 
Staaten  ist  aus  dieser  Werft  hervorgegangen,  so  die  .New 
York",.Brooklyn-,.Baltimore"„PhUadelpbia'und.Newark-. 
ferner  die  .Jowa",  .Indiana",  .Massadinsetls*.  •Alahum-, 
die  neue  .Mabie"  und  die  noch  nkbt  gast  fertiggesteflten 


.Colorado'  und  .Pennsylvania".  Auch  für  Rechnung 
fremder  Re^^ierungen.  wie  Russiand.  Japan  und  der  Türkei, 
sind  einige  Kriegsschiflle  dort  gebaut  worden.  An  Handels- 
schiffen stammen  von  der  Werft  insbesondere  die  .New 
York",  .St.  l-ouis"  und  „St.  Paul"  sowie  die  ,.!-inland". 

Das  Kapital  der  Gesellschaft  beträgt  5  Millionen  Dollar, 
wovon  4845000  Doli,  eingesahlt  sind.  Ausserdem  ist 
kfintücli  eine  spros.  Hypothek  von  rund  !>/,  MilIhNien 
Dollar  angenommen  worden. 

Die  Aktien  sind  in  den  letzten  zehn  Jahren  durdi- 
sch)iittiich  recht  gut  vereinst  woidefl.  Wie  aus  folgender 
Zusam me nst e II u 1 1  g  he rvo rgcht : 

1893.  .    .    10  "  „     18%    .   .    —  I8W 

1894,  .   .    18%  i  1897    .   .    —     >  1900 


1895. 


7»/„  I  1898 


I         i  IW 


/o 
5«/o 


Seit  etwa  einem  halben  Jalire  wind  jedoch  keine  Divi- 
denden mehr  gezahlt  wurden,  und  kfir/.lich  ist  die  (lesell- 
schaft  sogar  ihren  Scluildnern  gegenüber  in  Zahlungs- 
schwierigkeiten gekommen,  so  dass  bereits  an  ein  Konkurs- 
verfahren gedacM  wurde.  Der  Betrag  der  VerpOicMuqBen 
wird  auf  2  t>b  3  Millionen  Dollar  ai^egeben 

Worauf  diese  ungünstige  Geschäftslage  angesichts  der 
grossen  Auftrage,  die  die  Pinna  stets  gehabt  bat,  nirikk- 
zuführen  ist,  iflsst  sich  schwer  sagen. 

Die  nunmehr  eingeleitete  Rfeorganisation  ist  von  einem 
Syndikat  in  die  Hand  genommen  worden,  dem  in  New  York 
Pierpont  Morgan  sowie  die  Piivt  National  Bank  und  in 
Philadelphia  Drexe!  &  Co.  angehören.  Dieses  S\  ndikat  hat 
der  Werft  .S  .V^iilioneii  Dollar  vorgestreckt  und  weitere 
2','j  Millionen  Dollar  in  Aussicht  gestellt.  Die  Banken 
haben  jedoch  nicht  nur  das  Geld  gegeben,  sondern  sich 
auch  einen  aktiven  Einfluss  auf  die  Geschäftsleitung  aus- 
bedunsM.  Man  nimmt  daher  an,  dass  in  den  leitenden 
Steiten  Veriinderungen  tn  Aussicht  genommen  sind;  iedoch 
wird  der  bisherige  Präsident  Charles  H.  Cnunp,  einer  der 
Söhne  des  Begründeis  der  Firma,  vermutlich  auch  fernerhin 
an  der  Spitze  bleiben. 

(Nach  efawm  Berktate  des  Kais.Qeneralkonsulat8  in  New  York 
vwn  6.  Mai  d.  Ja.) 


Nachrkhtfn  QbcrSchiffahri 


In  einer  in  Emden  abgehaltenen  Konferenz  von  Handels- 
und Schiffahrtsintcressenten  einerseits  und  Vertretern  der 
Stadt  und  der  Regierung  andererseits  wurde,  wie  nach  der 
„Rh.  W.  Ztg.*  verlanleC  von  den  Regierungskommiaaaren 
die  Brkllning  abgegeben,  das»  der  Baa 


Cillmanns'scbe  Eisenbau-  « 
«  «  «  Jlclieii-ecsellscbafi 

Remscheid. 

DfiMeldort.  •  Pnisdcow  b.  Wanschau. 

8iseneonstnictionen:       ^  .^"z!:. 

\:.\:iur.g-  li.i,  iier.  ihiiioD,  Schuppen.  BrOckca.  Verlade« 

briliiit'ii.  A!:};cU  und  Schiebetborc. 

UlAllklAullA  *^  Predlen  nud  Stirken,  glatt  ge- 
tlWmlMMM  wellt  wi^gebcgen.  ichiran  nod  vertinkt. 
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Secachleuse  erfolgen  solle,  wenn  die  Stadt  zu  den  etwa 
5  Millionen  Mark  betragenden  Baukosten  einen  angemessenen 
Btilrag  leiste  Die  Schleuse  soll  allen  zurzeit  vorhandenen 
Schiffen  die  Durchfahrt  gestatten.  Erst  nach  ihrer  1-ertig- 
stcllung  wird  die  projektierte  Werft-  und  Dockanlage  ihre 
Tätigkeit  auch  auf  die  grössten  Kriegs-  und  Handelsschiffe 
ausdehnen  können.  Mit  dem  Schicuscnbau  gleichzeitig  ist 
die  Hindeichung  grosser  Wattfiachcn  zu  beiden  Seiten  des 
Aussenhafens  geplant.  Hier  wird  sich  Gelegenheit  zur  An- 
lage von  Lagerplätzen  und  Industrien  in  weitestem  Umfange 
bieten  [)er  Schiffsverkehr  entwickelt  sich  inzwischen  er- 
freulich weiter,  er  ist  bis  jetzt  ungefähr  doppelt  so  stark 
als  im  Vorjahre  zur  selbigen  Zeit.  Nach  den  von  den 
Reedereien  und  industriellen  Verbänden  getroffenen  Dis- 
positionen wird  voraussichtlich  der  Verkehr  im  Ausscnhafen 
in  diesem  Jahre  eine  Million  l'onncn  erreichen,  wenn  nicht 
übersteigen   

Die  HafenbehArden  von  Dover  haben  sich  schon  seit 
längerer  Zeit  bemüht,  den  [)ampfervcrkehr  in  ihrem  Hafen 
zu  heben.  Zu  diesem  Zwecke  wurden  in  den  jüngsten 
Jahren  in  Dover  i^rosse  HafenanUgen  geschaffen.  Die 
tiafenbehörden  begaben  sich  im  vorigen  .lahre  nach  Deutsch- 
land, um  die  deutschen  üesellschaften,  die  bisher  South- 
amplon  anlaufen  Messen,  zu  veranlassen,  auch  Dover  auf 
ihrer  Route  zu  berücksichtigen.  Als  Vorzug  gegenüber 
Southamplon  wurde  angeführt,  dass  sich  Dover  von  London 
in  ca  1  Stunde  erreichen  lässt,  während  die  Reise  von 
London  nach  Southampton  ca.  2  Stunden  dauert,  ferner, 
dass  sich  Dover  von  Paris  aus  leichter  erreichen  lässt  als 
Southamplon.  und  dass  die  Schiffe  in  Southampton  auf 
einer  Ausscnreede.  in  Dover  dagegen  in  dem  neu  aus- 
gebauten inneren  Hafen  vor  Anker  gingen.  Die  Hamburg- 
Amerika  -  Linie  hat  nunmehr  versuchsweise  ihren  Dampfer 
„Prinz  Sigismund"  Dover  anlaufen  lassen. 

Die  Dampfschiffahrt  auf  dem  Rhcinstrom  hat  eine 
internationale  Ik-ücutung  einzig  in  ihrer  Art.  Denn  der 
Rhein  ist  nicht  nur  die  bedeutendste  mitteleuropäische 
Wasserstrasse  für  den  Handelsverkehr,  sondern  auf  der 
Strecke  von  Mainz  bis  Köln  zur  Sonmierzeit  das  Ziel  un- 
zähliger Menschen,  welche  die  Last  des  Berufslebens  für 
einige  Zeit  abschütteln  und  die  Schönheiten  der  Natur 
genicssen  wollen. 

Zwei  deutsche  Dampfschiffgesellschafien  sind  es  so 
gut  wie  ausschliesslich,  die  dem  Vergnügungsreisenden  die 
Möglichkeit  bieten,  den  Rheinstrom  auf  seiner  ganzen 
romantischen  Strecke  zu  geniessen.  nämlich  die  1827  zu 
Köln  begründete  Prcussisch  -  Rheinische  Dampfschiffahrt- 
(iescllschaft  und  die  I8..<7  zu  Düsseldorf  ins  Leben  getretene 
Dampfschiffahrt-ücs«llschaft  für  den  Nieder-   und  Mittel- 


Rhein.  Die  erstere  wird  gewöhnlich  kurzweg  als  die 
Kölnische,  die  andere  als  die  Düsseldorfer  Qesellschafl 
bezeichnet  und  beide  zusammen  nennt  der  VolksmuncJ  ein- 
fach die  Köln-Düsseldorfer  Gesellschaft.  Ks  ist  das  Verdienst 
der  Kölner  Handelskammer  vor  Hü  Jahren,  die  Bedeutung 
der  Dampfschiffahrt  für  die  deutsche  Rheinstrecke  richtig 
erkannt  zu  haben.  Auf  ihre  Veranlassung  fand  am 
14.  September  1825  auf  dem  geliehenen  niederländischen 
Boote  -Der  Rhein"  eine  Probefahrt  statt,  an  der  König 
Friedrich  Wilhelm  III.  von  Koblenz  bis  Köln  teilnahm  und 
auf  der  diese  Strecke  in  Stunden  zurückgelegt  N\'urde 
Die  Begeisterung  über  diese  gelungene  h'ahrt  war  un- 
geheuer, ja  die  Kölnischen  Veranstalter  derselben  tauften 
das  ihnen  gar  nicht  zugehörige  Schiff  auf  den  Namen 
Friedrich  Wilhelm  um  und  der  Pfarrer  der  Kirche  St  Maria 
im  Kapitol  segnete  bei  dieser  Gelegenheit  den  Dampfer  ein 
Nun  ging  es  mit  der  Gründung  der  Kölnischen  Dainpfschif- 
fahrtgesellschaft  rasch  weiter  und  am  29  August  1820  wurde 
der  erste  Verwaltungsrat  gewählt. 

Man  begann  mit  2  Dampfern,  dem  .Friedrich  Wilhelm" 
und  der  .Konkordia",  hölzernen  Booten  von  1200  Zentner 
Tragkra't  und  ungeheuer  grossen  Rädern.    Die  Fahrt  der 
Schiffe  beschränkte  sich  bis  1834  auf  die  Strecke  Köln- 
Mainz,  dann  aber  wurde  sie  einige  Jahre  hindurch  bis 
Strassburg  ausgedehnt,  von  1840  ab  auch  bis  Düsseldorf 
und  seit  I84b  bis  Arnheim.    Die  Boote  der  Gesellschaft 
waren  grün  imd  weiss  angestrichen,  mit  schwarzen  Kaminen 
und  stellten  ein  recht  ungleichartiges  Material  dar.  Schma/ 
und  klein,  brauchten  die  ersten  Schiffe  fast  einen  vollen  Tag. 
um  von  Köln  bis  Koblenz  zu  kommen,  aber  mit  der  Zeit 
gelangte  die  Unternehmung  in  den  Besitz  besserer  Boote, 
darunter  des  .Prinzen  von  Preussen".  der  .Prinzessin  von 
Preussen',  des  .Merkens",  die  an  Schnelligkeit  selbst  drr 
heutigen  Schiffen  nicht  nachstanden,  aber  freilich  gewi'ryj 
Kohlenfresscr  waren,  so  dass  die  Gesellschaft  finanzier 
keiner  rechten  Blüte  gelangte.    Dazu  kam  der  Wettbc^irt 
der  im  September  gegründeten  Düsseldorfer  GcstU- 

Schaft,  welche  die  Beförderung  von  Personen  und  Gütern 
auf  der  Strecke  Mainz-Rotterdam  zimi  Ziele  nahm  Ihre 
Schiffe  waren  schlanker  als  die  der  Kölner  Gesellschaft.  unJ 
mit  ihren  schwar/weissen  Kaminen  machten  sie  schon  aus 
der  Ferne  einen  freundlichen  Findruck.  Aber  auch  dieser 
Gesellschaft  blieben  schwere  Kntfäuschungen  in  den  ersten 
Jahren  nicht  erspart.  Von  den  sechs  Booten,  mit  denen  sie 
den  Dienst  eröffnete,  war  eins  von  Anfang  an  unbraucht>ar. 
ein  anderes,  aus  Bngland  bezogenes  und  wegen  zu  grossen 
Kohlenverbrauchs  zurückgeschicktes,  versank  auf  der  Nord- 
see, ein  drittes  mussto  umgebaut  werden,  sj  dass  ci  der 
ganzen  Fncrgie  des  damaligen  Präsidenten  der  Gescitschaf;. 
Dr.  Moritz  Schmitt-Mainz,  bedurfte,  um  das  Unterncluncti 
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aufrecht  zu  erhalten.    Die  besten  und  schnellsten  Düssel- 
dorfer Schiffe  ans  der  Zeil  bis  zum  Jahre  1853  waren  die 
beiden  Dampfer  .l.oreley"  und  .Hohenzoller",  auf  der  Werft 
Hop   Smith  am   Kinderdijk  bei   Rotterdam   erbaut.  Der 
Wettbewerb  beider  Ocscilschaften  wirkte  aber  in  hohem 
Qrade    hemmend  auf  die  Weiterentwicklung  der  Rhein- 
Dampfschiffahrt  und  hüben  wie  drüben  kam  man  zu  der 
Ueberzeununj;.  dass  dieser  Zustand  auf  die  Dauer  nicht 
aufrecht  zu  erhallen  sei.     Dcmgemäss  kam  es  zu  einer 
\'ereinigimg  beider  (iescllschaften  in  dem  Sinne,  dass  sie 
einen    gemeinsamen  Betrieb    unterhallen,    dem  Publikum 
RCKenüber  also  nur  eine  ücsellschaft  bilden,  im  übrigen 
aber.  d.  h.  in  allen  inncrn,  die  Verwaltung.  Nutzniessung  «md 
Finanzierung  betreffenden  Beziehungen,  völlig  gelrennt  und 
selbständig  sind.     Der  Tag   dieser  Vereinigung   iM  der 
Juni  IS.W  und  von  da  ab  datiert  der  gewaltige  Auf- 
schwung,  den   beide  Dampfschiffgesellschaften  bis  heute 
genommen  haben.    Ks  war  aber  auch  hohe  Zeit,  dass  diese 
Vereinigung  und  damit  eine  sehr  erhebliche  Verminderung 
der    laufenden   Betriebskosten   eintrat,  denn  mittlerweile 
waren  die  beiden  Haupt-.'\nfangs-  und  -Ausgangsstationen  für 


I  den  Personenverkehr  auf  dem  Rhein,  nämlich  Köln  und 
Mainz,  durch  den  Schienenweg  verbunden  worden  und  viele 
sahen  darin  den  Anfang  vom  Untergang  der  Rhein-Dampf- 
schiffahrt. Hs  schien  hier  zu  drohen,  was  auf  dem 
.Mississippi  tatsächlich  eingetreten  ist:  der  Sieg  der  Eisenbahn 
über  das  Schiff.  Indessen  bildet  die  Romantik  des  Rheins 
in  seinem  .Mittellaufe  einen  köstlichen  Schatz,  den  nur  die 
Schiffahrt  dem  Reisenden  zu  vermitteln  vermag,  und  die 
hohe  Intelligenz  in  den  leitenden  Kreisen  beider  ücsell- 
schaftcn  wusste  aus  dieser  Lage  der  Sache  die  richtigen 
l-olgerungen  zu  ziehen.  Die  üesellschaften  beschlossen, 
neue  grosse  Schiffe  nach  amerikanischem  System,  sogenannte 
Salondampfer,  bauen  zu  lassen  und  lHb6  traten  als  solche 
die  Boote  .timnboldl"  und  „Friede"  in  Dienst.  Im  Jahre 
l«7ü  folgten  zwei  noch  grössere  Schiffe  des  nämlichen  Typs 
und  von  da  ab  wurde  es  bei  den  Deutschland  und  die 
Schweiz  besuchenden  auswärtigen  Vergnügungsreisenden 
mehr  und  mehr  gebräuchlich,  die  Rheinfahrt  auf  einem  dieser 
Salondampfer  auszuführen.  Auch  sonst  nahm  der  Verkehr 
auf  den  Schiffen  gewaltig  zu  und  behufs  Bewältigung  des- 
selben schritten  die  (iesellschafien  seit  IK'K)  zum  Bau  von 
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Gefahrlose  Dampfkessel 
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Prospekte  gratis  und  franko. 
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Doppfldeckdampfem,  deren  jeder  1500  Personen  gleich.eitig 
aufnehmen  kann.  Wie  die  Salon-Schnclldampfer  für  den 
internationalen  Verkehr,  so  sind  diese  Doppeldeckdampfer 
für  den  Zwischenverkehr  die  l.ieblingsschiffe  des  rhein- 
fahrenden Publikums  geworden 

Man  braucht  nur  die  Namen  .Lohengrin".  .Overstolz", 
.Frauenlob".  .Drachcnfcis"  zu  nennen,  um  bei  zahlreichen 
Rheinfahrern  diclirinnerung  an  köstliche  Stunden  wachzurufen. 
Alle  diese  Schiffe  besitzen  Speise-.  Hauch-.  Damen-  oder 
Ruhesalons  und  sind  mit  elektrischem  Lichte  ausgestaltet. 

Seit  ihrer  Begründung  haben  beide  Dampfergescll- 
schaffen  bis  heute  zusammen  etwa  7i)  .Millionen  Personen 
befördert  und  fast  W)  Millionen  Zentner  Krachtgfiter,  während 
ihre  Schiffe  im  ganzen  ungefähr  8  .Millionen  deutsche  Meilen 
zurücklegten.  An  grössern  Schiffsunfällen  fanden  währuid 
dieser  langen  Zeit  3,S  statt,  wobei  drei  Dampfer  verloren 
gingen  und  8  Menschen  ihren  Tod  fanden,  letzteres  ohne 
Schuld  der  Beamten  der  (iesellschaften. 

(jcgenwärlig  umfasst  der  Schiffspark  beider  Gesell- 
schaften t>  Salonschnclldampfer.  H  Doppeldeckdampfer.  10 
Promenadendeckschiffc  und  (i  (jlattdeckschiffe  Von  den 
altern  Booten  sind  nur  noch  vier  vorhanden,  die  aber  auch 
in  einigen  Jahren  durch  Neubauten  ersetzt  sein  werden. 

Die  Cunard-Llnle  ivgl.  S.  ist  dem  Beispiel  der 
H  A.  L.  und  des  Nordd.  IJoyd  gefolgt.  In  der  (leneral- 
Versammlung  am  2<>.  .luli  wurde  der  Antrag  angenommen, 
nach  welchem  kein  Ausländer  Verwaltungsratmitglied  oder 
oberster  Ikamter  der  (lesellschaft  sein  darf  und  Aktien  der 
Gesellschaft  nicht  an  Ausländer  abgegeben  werden  dürfen 
Die  Genehmigung  dieser  vorgeschlagenen  Statutenänderung 
war  Vorbedingung  für  eine  seitens  der  Regierung  zu  leistende 


Vorschuss-Zahlung  von  £  2  000  000  für  den  Bau  zwehr 
grosser  Dampfer  mit  bedeutender  Fahrgeschwindigkeit,  »• 
wie  für  Gewährung  einer  .Jahressubvention  von  £  I.SOOW. 

In  der  ordentlichen  Generalversammlung  der  Ungari- 
schen Fluss-  und  SeeschlffatirtSKesellschaft  wurde 
beschlossen,  von  dem  Reingewinn,  der  478.^18  Kronen 
beträgt,  den  Coupon  mit  P  Kronen  einzulösen. 

Die  Hauptverwaltung  der  Handelsschiffahrt  von  Russland 
errichtet   eine   russische  Donau  -  Schiffahrtslinie.  Zu 

diesem  Zweck  wird  das  Inventar  der  Schwarzmcer-Donau- 
Dampfschiffahrls- Gesellschaft  erworben.  Die  neue  Linie 
erhält  eine  jährliche  Subvention  von  31.1180  Rbl.  und  für 
den  Ankauf  der  Schiffe  sowie  des  Inventars  eine  Zuwendung 
von  einer  Million  Rubel. 


I>er  Schiffsverkehr  Im  Emder  Hafen  stellte  sich  im 
ersten  Halbjahre  IW.I  wie  folgt: 
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343  Seeschiffe 
2505  Hlussschiffe 
.185  Kanalschiffe 


418  Seeschiffe 
2445  l-hissschiffe 
411  Kanalschiffe 


Angekommen: 
in  Grösse  von  zus. 


Ab>;eKangen: 
in  Grösse  von  zus. 


1<)5*>04  Reg. -Tons 
o;>  854  . 


174  RcR.-Tons 

64  058  . 


207  431 


Die  Schiffahrt  Bremcas  hat  im  ver^^angenen  Jahre 
eine  weitere  Zuiiahiiic  gegenüber  dem  Vorjjiire  erfahren. 


Die  Zahl  der  angekommenen  Seeschiffe  stieg  von  4024  auf 
41»*7  mit  einem  Tonncngehalt  von  2,»^84.41()  lim  Vorj. 
2.717.MAI  Register  Tonnen,  liierunter  befanden  sich  2388 
i22h()i  Dampfer  mit  2,()16.320  (2.37h,7.'>()i  Register-Tonnen 
Gehalt.  Ks  gingen  andererseits  ab:  4502  |4l3t>i  Schiffe  mit 
einem  Gehalt  von  3,004,(>Q0  (2,728,640»  Register-Tonnen, 
unter  denen  sich  2.^7')  i2257>  Dampfer  mit  2,(>08,73O 
2.3W).227 1  Register-Tonnen  befanden.  Der  Anteil  der 
Dampfer  am  bremischen  Seeverkehr  ist  also  auch  im  ver- 
gangenen Jahre  wieder  nm  ein  Weniges  gestiegen,  und 
zwar  einkommend  von  87.4»J  pCt.  auf  87,67  und  ausgehend 
von  86.71  auf  86,81  pCt 

Die  Zahl  der  Seeschiffe  der  bremischen  Flotte  ist  von 
600  imit  6.^4,726  Reg  -Tonncni  auf  613  fmit  646,»»14  Reg - 
Tonnen  I  gestiegen     Danmter  sind  346  Dampfschiffe  mit 


Gehärtete  Stahlkugeln  für  Maschinenbau, 

genau  rund,  gcniiii  auf  Maas«  geschlifTen,  unObertrofien  in  Qualität  und  Ausfnhnuig. 

Gehärtete  u.  geschliöeiie  Kugellager  für  Maschinenbau 

aus  feinstem  Tiegelgussstahl,  nach  Zeichnung. 

T\Zr'V^4-tmn*c  T^inn«^  '^"^  kaltgezogenem,  weichem  Tiegelgussstahl  für  Kolben 
L-'ICflLllIl^S'Ivlll^C  in  Dampfmaschinen,  Winden,  Pumpen  etc.  mmmmmmmmm 

H.  MEYER  &  CO.,  Dttsseldopf. 


.  fnr  Ke«fiel-,  Brücken-  u.  tn^^  ^^^^  ^^^^  A3BL  ▼HT 

1^1^^  HcbifTban  in  allen  A^P^  ^^V^  '^^^  ^«H^ 

1  P  I  P  II  sinnen  und  Kopfformen,                   l^g  W^M  T^M  [■ 

iVlUII  stets  prompt  und  billig  in  un-         !■  W^M  l^M  |H  !■  !■ 

^^^^^^^^^  übertroffcner  Ausführuni;  und  |^H  1  I^H  1^1 

bester  Qualität                               H  H  \^  M  UB 

.o'oo'kT  ■  Schrauben-  u.  Kietenf  abrik  f  eurs  (  Herapelraann,  Jtatingw  b.  Düsseldorf. 


H.  Redeckep  A  Co.|  Bielefeld 
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W88y  611  jeder  Art  und  Tragkraft 
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442,<>85  Reg. •Tonnen,  gegenüber  ^.^2  Dampfschiffen 
424.427  Reg.-Tonnen  im  Jahre  l'hil. 


Verschiedenes. 


Die  „D  Veri^fhrsztg  "  bvschäflinl  sich  aiisfiihrlich  mit 
der  deutschen  Funkentclc{(raphlc  und  führt  darüber 
fol^endeti  ans:  Durch  die  (initidung  der  (icsollschaft  für 
drahtlose  Tclegraphic.  die  am  LS  Juni  d  J  in  Wirksamkeit 
getreten  ist,  hat  der  Konkurrenzstreit  zwischen  den  Funken- 
teiegraphensystemen  Braun-Siemens  und  Siaby-Arco  endhch 
seinen  AbschUiss  erreicht.  Die  nach  dem  System  Kraun- 
Sicmens  eingerichteten  Stationen  werden  in  Zukunft  mit 
diesem  und  die  mit  dem  Slaby  •  Arco  -  System  versehenen 
ebenfalls  mit  dem  bisherigen  System  weiter  betriehen.  Neu- 
einrichtungen erhalten  ein  System,  das  noch  in  der  Aus- 
arlK'itung  begriffen  ist  und  die  Vorzüge  des  Urann-Sieniens- 
und  des  Slaby-Arco-Systems  in  sich  vereinigen  soll.  Man 
wird  dieses  als  ..das  deutsche  Hunkentelegraphensystem" 
bezeichnen  Damit  sind  die  Wünsche  nach  einem  einheit- 
lichen deutschen  System  der  drahtlosen  Telegraphic  erfüllt. 
Welche  Bedeutung  dem  Zusainmenschluss  der  heidcii 
Systeme  beizumessen  ist.  kennzeichnet  am  besten  die  Würdi- 
gung an  Allerhöchster  Stelle.  Der  Kaiser  hat  dem  Herrn 
Kathenau  von  der  Allgemeinen  HIektrizitätsgesellschaft  und 
dem  Herrn  v.  Siemens  von  der  A.-Q.  Siemens  &  Halske 
auf  die  Meldung  von  der  Begründung  der  Oesellschaft  für 
drahtlose  Telegraphie  telegraphisch  seine  Anerkennung  mit 
dem  Wunsche  ausgesprochen,  dass  die  neue  Vereinigung 
zum  Heile  und  Segen  Deutschlands  wirken  möge  Für  die 
Gründer  der  neuen  Gesellschaft  heisst  es  nun.  mit  vereinten 
Kräften  den  Kampf  mit  den  Monopolbeslrebungen  der 
Atarconi  -  Gesellschaften  aufzunehmen,  denn  ein  solches 
Monopol  verletzt  nicht  nur  die  Interessen  aller  seefahrenden 
Nationen,  sondern  es  widerspricht  auch  den  Gesetzen  der 
Humanität  Soll  die  Rettung  eines  Schiffes  auf  hoher  See 
deshalb  unterbleiben,  weil  seine  funkenteiegraphischen 
Apparate  nicht  dem  Marconi-Systeni  angehören  und  die 
nächste  Schiffs-  oder  Landslation,  die  Hilfe  vermitteln  könnte, 
mit  dem  Marconi  •  System  ausgerüstet  ist.  und  daher  die 


mit  '  Anrufe  ein^r  Station  mit  fremdem  System  nicht  hcantworttr 
I  darf?  Bis  durch  eine  internationale  Verständigung  die  An- 
erkennung der  Gleichberechtigung  aller  Funkentelcgraphcn- 
sysleme  im  Weltverkehr  erfolgt,  wird  zweckmässig  die 
Gesellschaft  für  drahtlose  Telegraphie  den  Weg  der  Selbst- 
hilfe zu  betreten  haben.  Durch  Errichtung  einer  Anzahl 
grosser  Funkentelegraphenstationen  in  allen  Weltteilen  von 
der  Stärke  der  Marctmi-Slationen  für  den  transatlantit^chen 
Verkehr  w  ürde  das  Marconi  -  Monopol  wohl  am  besten  zu 
bekämpfen  sein. 


Bücherschau. 

Neu  erschienene  Bücher. 

I*tc  nai  hKt<^hcn(i  fti);^i<jrii^t-n  II{Uh<T  '•iiul  ilurtit  fode  tttichhaniltung  n 
hcjifhon,  cvi-ntiioll  aiuh  durL'h  itcn  Wrlai;, 

Leps,    Walt.:     Die  Wasserrohrkesscl   der  Kriegs-  unJ 
Handelsmarine,    ihre    Bauart.    Wirkungsweise.  Be- 
I  handlung  und  Bedienung.    2.  I.fg     iS.  ö.S-  112  m 

Ahhildgn  >    Preis  \.S0  Mk. 
Bedienungsvorschrift  f  die  t>  cm  Schnellade-Boots-Kanon.- 
I.  21  in  Boots-  und  I.andungs-Lafette  m.  Protze  C'IWi 
I  u.  f.  die  ^.l  cm  Maschinen-Kanone  in  h  cm  Landungs- 

j  Lafette  in  Protze  C  mn).    Preis  40  Pfg. 

Burgoync,  A.  H.   Submarine  Navigation,  past  and  prcseni 
1  2  vols    London.  I<)0.V    With  lllustr.    .^7  .Mk. 

Bei  der  Redaktion  eingegangene  Bücher. 

Deutschlands    Schiffbau-Industrie,    lierausgegeben  von 
U.  Lehmann-Fclskowttkl;  mit  2  Farbendrucken  nach 
den  Gemälden  der  Maler  Kley-Karlsruhe    und  Fr 
Reusing- Düsseldorf,  Q  Kunstbeilagen  und  zahlreichen 
Text  -  Illustrationen.    Beriin  100.1.  Boll  &  PickardL 
Das  vorliegende  Werk,  behandelt   in  prächtigr 
Ausstattung  diejenigen  Teile  der  deutschen  Grt>- 
indiistrie.  welche  in  Beziehung  zum  deutschen  Knes*- 
und  Handelsschiffbau  steht. 

Der  erste  Abschnitt  beschäftigt  sich  mit  der 
F.ifenindustrie  und  dem  Schiffbau;  er  iimfasst  bei 
weitem  den  grössten  Teil  des  Werkes.  Ausgehend 
von  dem  im  .Jahre  IW2  vor  der  Schiffliautechnischen 
Gesellschaft  in  Düsseldorf  von  Ingenieur  E.  Schroetter 
gehaltenen  Vortrag:  .Bisenindustrie  und  Schiffbau  in 
Deutschland"  behandelt  der  Verfasser  in  klarer  und 
übersichtlicher  Weise  die  ia  Betracht  kommenden 


Dlllingrer  Fabrik  g-elochter  Bleche 

Tranz  X^pin  $  6ie.,  jlkt-Qes.,  jDillingen-Saar. 

Kohlen-Separationen  und  Kohlen -Wäschen. 

Waffelbleche,  Ersatz  ffir  Jliffelbleebe  von  \%  bis  6  mm  Bielr! 


^2. 


Gelochte  Bleche 

in  Eisen.  .Stahl,  Kupfer,  Zink  und 
Messing  verzinkt  undverzinntbis 
JjüOmniBreite.inbeiiebig.Längen 

Gelochte 
Stahlbleche 

bis  zu 
26  mm  Dicke. 
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Teile  der  WerkstStten  von  Friud  Kmpp.  der  Akt  - 
Oes.  der  Diltinger  Höttcnwcrkc,  des  Mörder  licr«- 
vverks-  und  Miiticiivcrcins,  der  üutchnffniinu^l'.uri . 
der  Ak«  (ks,  Union  in  Dortmund,  des  Stahlwerks 
Kra^Ker.  der  Akt-ües  Oberbilker  Stahlwerk,  des 
bocbumer  Vereins,  der  Ak(.-Qes.  Phoenix,  der  Akt.- 
Ges.  Stahtwerk  ChartottenhOttc.  des  Qussstahlwerkes 
W'itte-Ti.  df"  F'iTiin  H.'jfirl  1-tiej».  der  I'intia 
1".  Schichau.  des  Siahl-  und   SVal/wcrks  F<eni]>buri; 

Der  zweite  Abschnitt  unifasst  die  Schiffsausrüstung; 
und  ArnMCiuiig.  Auch  hier  werden  besonders  her- 
vorgehoben die  Firmen:  Hochfelder  Walzwerk, 
Duisburger  Masclmienbau-A.-G.,  W.  Fitzner.  Weise 
&  Monski,  Metallwerk  Georg  NIemeyer,  Elmore's 
Metall  -Act  -Ges. 

Abschnitt  ist  dem  Drahtseil  im  Dienste  der 
Schiffahrt  gewidmet:  es  SChliesst  sich  dieser  Abschnitt 
an  den  ebenfalls  vor  der  Schiffbautechniächen  Ge- 
seltschaft  tQ03  in  DOsseldorf  |i;eha1tencn  gleichnamigen 
Vortrag  ttt-;  Herrn  Ilirek'nr  ('r  Sc'iIc''L'iihaiim  an. 
Besonders  eru  jhii!  werden  luci :  Akt, -Ges.  Feiten  «St 
Guilleaume  und  die  Norddeutschen  Scekabelwerke. 

Im  vierten  Absclinitt  wird  die  Elektrizität  an 


Bord  und  auf  See  n&ber  berührt,  insbesondere  -Mtch 
die  drahtlose  Telegraphie,  sovne  einige  AusfrihrmtKcr. 
der  Hlektrizitäts-Akt -Ges.  vorm.  Schuckert  &  Co, 

Der  vorletzte  Abschnitt  beschäftigt  sich  mit  den 
Schiffsmotorcn.  in  erster  Linie  den  Daimler-Motorcti. 
während  der  letzte  Abschnitt  die  maschinellen  Hebe- 
Zeuge  für  Werft-  und  Halenbetrieb  erlftutert. 

fliT  !:il:;ilt  R-.ichcs,  wl-IcIict  an  vielen  Stellen 
au'  lii'.  [)i.-->Lidiiritr  Aii>siclluiiji  Bezug  nniiint.  ist 
interessant,  k  n  inid  übersichtlich  und  dem  grossen 
Piibiikum  durchaus  verständlich,  die  Ausführung  und 
Ausstattung  seitens  des  Verlages  sehr  soigGUt^  und 
reich  gehalten.   F. 

Zeitschriftenschau. 

HandelsschÜfbau. 

F  he  North  German  Lloyd  T.-S.  S.  .Kaiser  Wilhelm  II.". 

Ungineering.  10.  Juli.  In  der  ^'eiuiiuiten  Nummer 
beginnt  Engineering  mit  der  Veruticntlichung  einer 
eingehenden  Beschreibung  des  Schnelldampfers. Kaiser 

W-llii'hii  II  •■  U'i.;der':';ihr  di"  F" "i ric  1)1 ' I " i's/fie Ii  11  iitH'e ti 


^     n.  JKetatlgiesserei  Q.  m.  b.  K. 

Rath  l»ei  Diissd^loif 

sämmiliciie  Armaturen, 

Metallgiut  in  allen  Le- 

[|ierLingen  nacii  Modellen  und  Weittiager- 


Hinge,  -MeMnngspIatten 

<1  enorm  zähe  und  Uberdauern  alles. 

'    ,  -  ■■>  r  1-:'.,  . , ...,....«.,,,.,  rorcit*. 

1  lil/einhariit  k  ^mmx. 

s 


oUeu  die  Schiffskessel  - 
^  ttttd  Sohütsmaseliitten 

bvMuaMMhigkmt  Minrlclutn,  *o 
•ntJ  u. TtolintiMmitB  «it  M«iin*- 
It  «II*  dar  Fabrik  dMr  V«f*ini|i«i 
i «.  OMaaiMr  GvMlgnlir-ONtlfielt 

RheinhQld  A  Co«,  flaiiiiov«r. 


ihn  ltdebsl»  t> 
iwlim  »an  BintJ 
auxIa-loAitotlt 
MorddaulseiiMi «. 
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Bowdldtswerke-Kiel.  * 

ScMJfban»  Maschinenbau,  Giessereiu.  Kesselsctimiede. 

JCaMUimbM  Mit  18B8.  •  5üns«Mflban  sitt  IBM.  •  JIrbtMtmlil  SBOO. 

Neubau  und  Reparaturen  von  Schiffen,  Docks  und  x  x  m 
m  m  X  m  m  Maschinen-Anlagen  jeglicher  Art  und  Grösse. 

Spesialitäten:  MetallpackUllff«  Temperaturausgteicher,  AsChe-EUektoren,  D.  R.  P. 

CedcrvaU's  Patentschutshülse  für  Schraii'-'--rv.'.-e-l"--i     f)  I'  r     t'.'i  i  ifugalpunipen  ■.\!-.l.»£'cn  für 
Schwimm-  und  Trockendocks.   Damplwinden,  Damplaiikerwinclen. 

ZahnraJcr  vefbchieüe»er  C.rn.-.sfii  ohne  Modell.  • 


Digitized  by  Goc 


Seite  KWH. 


SCHIFFBAU 


No.  '21. 


und  AnkerhebezfiiRu  mit  den  Hauptmassen.  t:ine  Ab- 
bildun);;  vom  Schiff  und  eine  Skizze  vom  Querschnitt. 

Cross-channel  steamers.  linjjinecrin}»  10  Juli  Vortrag  vor 
der  Institution  of  Naval  Architecis,  der  die  charak- 
teristischen liigenschaften  von  Passagierdampfern  in 
Küstenfahrt  imücKcnsatz  zu  den  atlantischen  f'assagier- 
danipfern  hervorhebt  und  in  TahellcMform  die  wichtigsten 
Daten  über  Schiff.  Maschine.  Kessel  und  Tonncngehalt 
einer  Anzahl  bekannterer  Revierdanipfer  gibt 

Trials  of  the  T  S  S  .Yamuna".  The  Shipping  World  I.  Juli. 
Kurze  Angaben  über  den  DoppcIschraubenpüStdampfcr 
,  Yamuna".  der  kürzlich  seine  Probefahrt  zur  Zufrieden- 
heit erledigte:  L  Ibl.Om.  B  IH.I  m.  II  12.7  ni. 
Maschinenanlagc:  2  Drcifach-Bxpansionsmaschinen. 
Zylinderdurchmesscr:  o.hl  ni,  I.Ol  m  rcsp.  1.78  tti. 
Hub:  1.22  m  Kesselanlage:  h  Kinenderkessel  mit 
1610  m-  Heizfläche    Dampfdruck:  U.l  kg. cm'. 

Kriegsschiffbau. 

Navires  cuirass6s  ou  non  cuirass6s  de  M.  le  vice-amiral 
Makarof.  l-a  Marine  frangaise.  KS.  Juni  Wiedergabe 
eines  von  dem  russischen  Admiral  Makarof  gehaltenen 
Vortrages,  in  welchem  er  bei  der  Nutzlosigkeit  des 
Panzers  der  Ramme,  dem  Torpcdoschuss  und  selbst 
der  Artillerie  gegenüber  den  Panzerschiffen  ein  baldiges 
Verschwinden  aus  den  modernen  Kriegsflotten  vor- 
aussagt. 

Progress  of  warships  and  machinen»'  building  in  England. 
The  Engineer.  i.  Juli.  Ueberblick  über  den  I-ort- 
gang  des  Kriegsschiffbaus  in  England  während  der 
letzten  sechs  Monate  Bemerkenswert  ist  die  .Mit- 
teilung, dass  neuerdings  die  englische  Admiralität  für 
sämtliche  Schiffe  ein  und  derselben  Schiffsklasse  völlig 
identische  Abmessungen  aller  Teile  der  Haupt-  und 
Hilfsmaschinen  eingeführt  hat.  Auf  diese  Weise  werden 
Nachbestellungen  von  Ersatzteilen  und  Austausch  von 
Maschinenteilen  für  die  Schiffe  unter  sich  bedeutend 
vereinfacht  und  auch  die  Kosten  wesentlich  herab- 
gesetzt. 

Nos  contre-torpilleurs.  Armte  et  Marine  12.  Juli  Kurze 
Besprechung  der  beiden  französischen  l  orpedoboots- 
zcrstflrertypen,  die  durch  die  Pahizeuge  „f^ique"  und 
.La-Hire"  dargestellt  werden,  und  ihrer  Bestimmung. 
Der  Typ  „Pique":  L  .S7.o  m.  Deplazement  JOO  t 
und  2ty—M)  kn  Geschwindigkeit  entspricht  unseren 
grossen  Torpedobooten  und  soll  zu  AufkLirungs-  und 
Abwehrzwecken  gegen  die  entsprechenden  feindlichen 
Boote  verwendet  werden.  Der  Typ  .l.a-llire":  L  = 
78  m,  Deplazement  —  'WO  t  und  23  kn  (leschwindig- 
keit  soll  zu  denselben  Zwecken  wie  .Pique"  verwendet 


werden,  und  zwar  soll  er  anstelle  des  .Pique"  treten, 
wenn  schwere  See  das  Auslaufen  des  kleineren  1  y  ps 
verhindert. 

Militärisches. 

Hypothese  d'une  guerre  cntre  les  groupcments  ü'alliances 
anglo-japonaise  et  franco-russe.  La  .Marine  fraricaise. 
I.V  Juni  Besprechung  des  bei  Mittler  &  Sohn  er- 
schienenen fiuches  ..Politik  und  Seekrieg", 

Le  Odnie  maritime  et  la  Riformc  militairc.  La  Marine 
frangaise.  LS  Juni.  Linter  dem  Titel:  .Une  .Vlarine 
rationelle.  RtJformes  n^cessaircs  de  notre  organismc 
naval"  hat  ein  französischer  Marinetechniker  ein  Buch 
veröffentlicht,  in  dem  er  alle  Forderungen  der  so- 
genannten .Jimgen  Schule"  zusanuticnfasst :  Ausbau 
der  Küsfenverteidigung  und  Flottenstützpunkte  f-rank- 
reichs  und  seiner  Kolonien,  Bau  von  Handelszerstörcrii 
und  Hilfskreuzern  anstatt  von  .Mastodon"-Panzer- 
schiffen.  Neuorganisation  und  Vermehrung  der 
Torpedoboots-  und  IJnterseebootsflotillen,  Nutzbar- 
machung der  Funkentelegraphie  als  Gegenmittel  gegen 
das  englische  Kabelmonopol. 

Nautik  und  Hydrographie. 

Versetzungen  auf  den  vereinbarten  Dampferwegcn  zwischen 
dem  Englischen  Kanal  und  der  Ostküste  Nordamerikas 
Annalen  der  Hydrographie  und  maritimen  Meteorologie, 
VII.  Die  Ergehnisse  von  ül>er  UXM)  Beobachtungen 
nach  den  Schiffsjournalen  von  12  Schiffen  des  Nord- 
deutschen Lloyd  und  der  Hamburg-Anierika-Linic  sind 
in  Tabellenform  und  teilweise  graphisch  zusammen- 
gestellt und  lassen  die  für  Schiffs  -  Versetzung  im 
Nordatlantik  vorliegenden  Verhältnisse  deutlich  er- 
kennen. 

Dieselbe  Nummer  der  .Annalen"  enthält  noch 
folgende  Aufsätze  und  Berichte: 
Weitere  Ergebnisse  der  deutschen  Südpolarexpeditw 

Die  Winterreise  des  deutschen  Schulschiffes  .Qr«*- 
herzogin  Elisabeth"  im  Atlantischen  Ozean.  September 
1002  bis  April  ITO3. 

Segclanweisung  und  Beschreibung  der  Westküste 
der  Gazelle  -  Halbinsel  vom  Kap  Kaponosärere  bis 
zum  Ausgang  der  Hixon-Bai. 

Zur  Höhenberechnung. 

Hilfsgrössen  für  die  Berechnung  der  im  Jahre  1904 
stattfindenden  Sonnenfinsternisse  und  Stem- 
bedeckimgcn 

Zweite  Ausreise  des  Hamburger  Fünf mast  •  Voll- 
schiffes .Preussen". 

Die  Witterung  an  der  deutschen  Küste  im  Mai  1*)3. 
Lotungen  an  der  Ostküste  Südamerikas  zwischen 
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Sielefeld. 

Werl(zeugmaschinenfabrik  «  « 
w  \i>  «  «  und  Eisengiesserei, 

Werkzeugmaschinen   bis   zu  d:tt 
yrüsscsten   Dimensionen    für  den 
Schiffsbau    und    den  Schiffs- 
maschincnhau. 

Vollendet  in  Coflstriictiin  »nd  Au$fllliri:ig, 
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Abrolhos  und  Kap  Prio.   Mit  einer  Tafel. 

Ptafradswanz^gster  Jahresbericht  Aber  die  Tlt{g- 
keit  der  deutschen  Scewarte  für  das  Jahr  1902. 
Schiffahrt  im  Nebet.   Hansa.    27.  Juni,  4.  und  II.  Juli. 

In  Anlehnung  an  seeanitliclie  Verhandlungen  wird 
auf  die  zaiili eichen  Fälle  hingewiesen,  in  denen  trotz 
liier  Aufmerksamkeit  bei  Nebel  doch  Zusammenstösse 
von  Fahrzeugen  stattfanden.  Es  wird  festgestellt, 
daas  HOrsignale  keine  sidiere  Navigation  gestatten, 
da  das  Ohr  leicht  Täuschungen  über  die  Richtung  der 
Signale  unterworfen  ist.  für  die  eine  Erklärung  ver- 
sucht ■■■y'-rt}  \n  L'eliereinstimmung  mit  .Aeusscrungen 
von  Secämlcrn  wird  zur  grösstcn  Vorsicht  beim  Hahren 
im  Nebel  geraten  und  für  stark  belebte  Reviere  das 
Attbttchen  eines  geeigneten  Ankerplattes  empfohlen. 

Schiffsmaschinenbau. 

Steam  Tntbhies.  The  Bngineer.  3.  Juli.  Wiedergabe  ebies 

Vortrages,  welchen  iVnfessor  Ratean  vor  der  In- 
stitution of  Civil  l.ngiiieers  über  die  l 'nierschiede 
zwisclieii  seiner  Turbine,  der  De  l.a\  al  -  Turbine  und 
der  Parsons  -  Turbine  gehalten  hat.  Erwähnenswert 
ist,  dass  in  Frankreich  der  Ingenieur  Sournaire  schon 
im  Jahre  1853  das  Oruodpriaaip  der  Dampfturbine 
angegeben  hat 

On  mercantile  cruisers  fitted  with  housinp  propellers.  The 
Engineer.  3.  Juli.  J  Hamilton  macht  in  einem  Vortrag 
vor  der  Institution  of  Naval  Architccts  den  Vorschlag, 
durch  Ausschalten  des  mittleren  Propellers  den  Betrieb 
der  neuen  Subventlonsdani|ifer  der  Cunard-Unie  Okono- 
mlscher  zu  gestalten  Statt  2.S  kn  mit  .S7  000  IPS 
würden  die  Schiffe  dann  22  kn  mit  26  000  IPS  er- 
zielen iiiul  ;'i  I  riedenszeiten  immer  noch  als  sehr 
schnelle  Schiffe  gelten,  ohne  die  Eigenschaft  zu  ver- 
lieren, im  Kriegsfalle  mit  25  kn  als  HitMcreuaer  ver- 
wendet werden  zu  kAnnen. 


The  steam  turbine.  Engineering.  10.  Juli.  WiedeiKabe 
eines  von  Parsons  vor  der  Institutkm  of  Naval 
Arcbitecta  gehattenen  Vortrages  Qber  die  Dampf- 
tufMncfi  und  ihre  Anwendung  auf  Schiffen.  Angaben 

üher  die  Anlapen  auf  den  Iiisher  mit  Turbinen  ver- 
sehenen l  ahrzeugen  und  über  Probefahrtsgcschwindig- 
keitcn.  Skizzen  von  Längsschnitt,  Stauungspian  uml 
Querschnitt  eine»  Turbinen-Kaaaldampfers. 

In  derselben  Zeitschrift  findet  ikSi  noch  ein  weiterer 
Vonrap  vor  der  Institution  of  Naval  Architccts: 

Some  new  lypes  of  superheaters.  fierselbe  bringt  nach 
Erörtenmg  der  Vorteile  der  DampfOberhilzung  eine 
Reihe  von  UeberlUtzer  -  Konstruktionen,  die  durch 
Sldaen  erllutert  sind  und  empfiehlt  für  grössere 
Dampferzeugungsanlagen  die  Anordnung  eines  unab- 
hängig von  den  Kesseln  gefeuerten  Ueberhitzers. 

La  machine  .Castcinau*.  Le  Yacht  4.  Juli  Kurze  Be- 
schreibung der  Verdampfungaanlage  emes  kleinen 
Bootes  von  9,9  m  Länge,  1.6  m  Breite  und  0,8  m 
Höhe  Der  Dampferzeuger  besteht  aus  einer  Reihe 
von  Stahlflaschen,  die  durch  einen  Rahmen  fest 
zusammengehalten  werden.  Die  sehr  widerstands- 
fähigen Flaschen  gestatten,  Dampf  bis  zu  100  kg  an- 
zu  cneHgoa.  Die  Maschhie,  über  die  sonst  kehie 
nihereo  Anfuhen  gemacht  werden,  arbeitet  mit  einem 
Druck  von  60—70  kg  cm-  bei  Temperaturen  von 
4S\r—b25'>. 

The  hydro-carbon  System.  The  Steamship.  Juli.  Angaben 
über  efaie  neuartige  Feuertflr  für  Kessel,  die  in  ge- 
eigneter Weise  dfe  zur  rauchlosen  Verbrennung  er- 
forderilche  Luft  den  Feuerungen  zuführen  soll.  Mit- 
teilung der  Ergebnisse  einiger  Verii;!eiclisfahrten.  aus 
denen  hervorgeht,  dass  eine  wesentliche  Ersparnis  an 
Kohle  bei  AnwenduHf  des  Systems  nicht  erzielt  wird. 
3  Abbildungen 
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Yacht-  und  SegeisporL 

Le  sfeain-yaclit  .Klorcnlina"    l.c  Yacht.  4.  Juli  Abhildunj» 
der  genannten  Dampf-Yacht   von  fnlKcndcn  Dimen- 
sionen:   1.    51, ni.  B    H.2.S  m.  H    4.*)  ni,  T 
4,25  ni. 

I.e  .Manitou".  Le  Yacht  II.  Juli.  Drei  AbhildunKen  eines 
eigenartiRfn  l-ahrzcunes.  das  hauptsächlich  in  Brasilien 
im  Oebrauch  ist  und  dessen  Tal<elunK  an  die  Aus- 
legerboote der  Malayen  erinnert  Iis  ist  1.^,0  m  lang 
und  0.65  m  breit  und  kann  10—12  Personen  an  Bord 
nehmen. 

A  Malmer-built  steam-yacht  Ihe  Sliipping  World.  15.  .luli. 
Kurze  Beschreibung  der  Yacht  „Vagrant" :  1.  48.H  m. 
B  7/>  m,  H  4.45  m.  Besonders  bemerkt  wird, 
dass  die  Maschine  ganz  im  Hinterschiff  angeordnet 
ist  und  dass  sie  zu  den  umschlossenen,  sich  selbst 
ölenden  Maschmen  gehört- 

Verschiedenes. 

Pranz«>sischc  Schiffahrtspolitik  der  letzten  Jahre.  Ueberall 
Heft  40.  liin  Abriss  der  französischen  Schiffahrts- 
politik und  ihrer  Wirkungen  seit  läHI.  dem  Jahre, 
mit  welchem  die  freihändlerische  Periode  Prankreichs 
(IK6<i    IKHOi  ihr  Rnde  erreichte. 

II  porto  die  Marsiglia.  Rivista  Nautica  7.  Artikel  über 
die  Hafenhauten,  welche  .Marseille  den  Platz  als  erster 
Hafen  des  .Mittelmeers,  den  Oenua  ihm  streitig  zu 
machen  beginnt,  wiedererohcrn  sollen.  Abbildungen 
einer  t>ei  den  Wasserhauten  verwendeten  Taucher- 
glocke. 

Dock  improvements  for  Bombay.  The  Shipping  World. 
15.  Juli.  Notiz  über  die  in  Aussicht  genommene 
Neugestaltung  des  Hafens  in  Bombay  unter  Bei- 
fügung einiger  Hauptmasse  und  der  veranschlagten 
Kosten.    Kine  Kartenskizze. 

Der  Horschungsdampfer  .Poseidon".  See-Maschinisicn-Ztg. 

15.  Juli.  Kurze  Beschreibung  des  genannten  Dampfers: 
•  ,  L  über  alles  4P,0  m,  Lwi  45.,so  m,  B  m, 
H  4,.50  m,  Tiefgang  <mil  voller  Ausrüstung  und 
80  t  Kohlen»  .^.125  m,  Deplazement  hierbei  <>45  t. 
Einrichtungszeichnungen  und  Hauptspant  mit  den 
wich1i>;sli '1  M;issiti 


The  .Long-arm"  System  of  water-tight  doors.  The  Man-: 
Rngineer.  I.  .luli.  Mitteilungen  über  ein  ncuc> 
System  wasserdichter  Türen,  das  für  die  Marine  der 
Vereinigten  Staaten  angenommen  ist.  Ks  handelt  sie*, 
um  eine  in  vertikaler  Richtung  verschiebbare  Ii'. 
die  mittels  Klektromotors  geöffnet  und  geschlossen 
werden  kann    Zwei  Abbildungen. 

Dcsinfection  des  navires.  Le  Gtnie  civil.  4.  Juli.  Ab- 
handlung über  zwei  Verfahren  zur  Desinfektion  \<>' 
Schiffen;  I.  Das  bekannte  Claylonschc.  2.  das  Ver- 
fahren von  Lafond.  bei  dem  Kohlensäure  siar 
schwefliger  Säure  verwendet  wird  Der  Anwendur;: 
der  Kohlensäure  hätten  sich  verschiedene  Schwiert^ 
keiten  in  den  Weg  gestellt,  die  aber  von  Lafond  be- 
seitigt seien.  Trotzdem  komme  das  Verfahren  den 
Claytonschen  nicht  gleich,  da  die  Kohlensäure  de- 
Wanzen. Flöhen  usw.  keinen  Schaden  /uzufügtf 
scheine.    Zwei  Skizzen  von  dem  Lafondschcn  Appai. 

Ah-  und  Neu -Wilhelmshaven  Ueberall.  Heft  43  ()-. 
schichtlicher  Ueberblick  über  die  Kntwicklung 
Wilhelmshavener  Hafenanlagen  unter  Beifügur-.; 
einiger  Zahlen  über  (Irössenverhältnisse,  Boden- 
bewegungen und  Kosten.  Zwei  Kartenskizzen  Lni 
mehrere  Abbildungen. 

The  manufacture  of  armour-plate  bolts.  Engineering 
10.  Juli.  Schilderung  der  Herstellung  der  F*anxen 
bolzen  auf  den  Werken  von  Vickers,  Sons  and 
Maxim.  Skizze  eines  Panzerbolzens  mit  Masscr 
Abbildungen  der  Maschinen  zur  Bearbeitung  lif 
sechskantigen  Unterlegscheiben. 

Spiritusmotorboot.  Dinglers  polytechnisches  Journal.  Heft  > 
Notiz  über  ein  Versuchsboot  der  HamburK-Amerita- 
Linie  mit  Spirilushcizung:    L    10,0  m,  Maschir^- 
leistung  2.?  i.  P.  S.  bei  H  kn..  Spiritusverbrauch  i" 
für  die  indizierte  Slundenpferdcstärke.    Koste:  t« 
Bootes  15  000  Mk. 

La  chaloupe  garde-pöche  .Oolo'.  Le  Yacht.  4.  Juli.  Ab- 
bildung des  Fischereischutzfahrzcugcs  _CioIo-  vi« 
folgenden  Dimensionen:  L  25,0  m,  B  4.54  m, 
H  2,20  m.  Deplazement  ca.  52  t.  ücsch windigkeil 
13  kn  bei  200  i.  P.  S. 
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Berlin,  den  23.  Aug^t  1903. 

IV.  Jahrgang. 

Die  Sommerversammlimg  der  Schiffbautechnischen 

Gesellschaft  in  Stockholm, 

Von  Tnt.  Ofwald 

(Schluss.) 


Den  zweiten  Vortrag  trug  Herr  A.  Isakson  vor. 
Das  Thema  lautete :  »Die  gegenwärtige  unbefriedigende 
Vergleichssiatistik  der  Handelsflotten."  Nach  einem 
kurzen   geschichtlichen   UeberbHek  fiber  die  Bnt> 

Wickelung  einer  Statistik  auf  dem  Gebiete  des  See- 
verkehrs ging  der  \'or(ragendc  dazu  über,  dass  er 
nachwies,  wie  zu  allen  Zeiten  bei  den  verschiedenen 
seefahrenden  Nationen  ein  mehr  oder  weniger  ver- 
schiedenes  Binheitsmass  für  die  i^estiinmung  der 
Schiffsräume  zur  Verwendung  gelangte  und  dass  es 
deshalb  äusserst  schwierig   war.   ntt?  den  Anj^^abcu 
der  einzelnen  Länder  einen  richli^^cn.  brauctiharen 
statistischen  Wert  über  die  Grösse  des  Anteils  der 
einzelnen  i.,änder  an  dem  ^samten  Seeverkehr  abzu- 
leiten.   Anch  mit  Einführung  der  Vermessung  nach 
Registertonnen  liess  sich   nicht  für  alle  l-ahrzeuge 
aus  dem  in  den  Schiffslisten  angegebenen  Register- 
tonnengehalt ein  Bild  über  die  wahre  Qr&sse  des  vor- 
neigenden Pnlirrni^es  herleiten.    Es  wurde  dies  um 
so  schwieriger,  als  man  zwei  verschiedene  Tonnagen 
unterschied,  den  Bruttoniumgehalt  und  den  Nettoranm- 
gchalt.    Während  man  in  Dcuf?chland  und  auch  in 
England  beide  Tonnagen  angibt,  hat  man  m  I  rankreich 
und  in  den  nördlichen  lündern  nur  den  Nettoraum- 
gehalt  in  den  amtlichen  Listen,  so  dass  es  nicht  möglich 
i.<;t,  zumal  das  Verhältnis  von  Nettotonnengehalt  zu 
Brnttotonnengehalt  bei  den  verschiedenen  Schiffen  auf 
ürund  ihres  Typs  stark  abweichen  kann,  ohne  weiteres 
aus  dem  gegebenen  Nettotonnengehalt  einen  Schluss 
auf  den  Brutto(onnenj:;ehalt  zw  niaclun.    |-ast  unmög- 
lich ist  CS  aber,  Vergleichswerte  für  internationale 
Zwecke  an  der  Hand  der  bis  fetzt  bestehenden 
statistischen  Daten   aufzustellen.    Es  würden  einem 
derartigen  Versuche  fraglos  viele  Irrtümer  anhaften. 

Um  so  schwieriger  wird  die  Sache,  wenn  man 
von  Segelschiffen  ah?ichf  und  die  Dampfer  mit  in 
den  Bereich  der  Statistik  hinemzieht.    Denn  bei 


I  ~> 


tonnengehalt  und  dem  Nettotonnengehalt  naturgcmäss 

ein  viel  t^rnsserer  als  bei  Segelschiffen, 

Wenn  nun  auch  die  offiziellen  statistischen 
Berichte  der  meisten  Linder  keine  Auskunft  Ober  den 

Brultoraunigehalt  der  tiandelsschiffe  geben,  so  .sei  man 
über  denselben  doch  nicht  ohne  alle  Kenntnis.  Diese 
Kenntnis  verdanke  man  dem  Bnglisdien  Lloyd  und 
dem  französischen  Bureau  Vcritas.  welche  beide  seit 
vielen  Jahren  eine  Art  vergleichender  Statistik  über 
die  Handelsflotten  der  ganzen  Welt  veröffentlichten. 
.-\Ilcin  das  auf  Orur.d  dieser  Statistik  ermittelte  Ver- 
hältnis zwischen  dem  Urutto-  und  Netturaumgehalt 
bei  Dampfern  sei  in  den  ver^hicdencn  Ländern  nicht 
nur  sehr  verschieden,  sondern  auch  in  einem  und 
demselben  Lande  von  Zeit  zu  Zeit  bedeutenden 
Schwankungen  '.inlerworfen.  Sedw  ankun.i.,fen.  die  haupt- 
sächlich durch  eine  verschiedenartige  Anwendung  der 
vorerwähnten  sogenannten  intematinnaten.  ursprüng- 
lich englischen,  Vermessunt^sj^^esctze  herheij^cführt 
würden.  An  der  Hand  einer  Hcihe  von  LabcUen,. 
welche  «'di  Ober  die  JUire  189S  und  1^02  erstrecken, 
weist  der  Verfasser  dies  nach  Ts  erj^iht  sich  aus 
diesen  Statistiken,  die  für  Grossbritunnien.  Deutschland, 
Frankreich  und  Schweden  aufgestclh  waren,  dass  in 
der  Tat  die  in  der  offiziellen  Statistik  ife^a'bencn 
Nettotonnagen  keineswegs  ein  wahres  Bild  vun  der 
wirklich  stattgcfundcncn  Enlwickelung  geben, 

Die  Differenzen,  besonders  in  den  letzten  .lahren. 
sind  sehr  bedeutend.  Herr  Isakson  schlägt  deshalb 
vor,  man  solle  dahin  streben,  im  wesentlichen  den 
Bruttotonnengehalt  als  ürundlage  für  die  Statistik  an- 
zuwenden, femer  die  niedrigste  Grenze  für  die  zur 
Statistik  hcrangezoj^enen  Schiffe  bei  allen  Ländern 
gleich  gross  anzunehmen.  Die  heute  bestehenden 
Differenzen  gerade  an  dieser  Stelle  seien  äusserst 
^Tos?  und  deshalb  für  die  Statistik  sehr  störend, 
(-erncr  solle  man  die  Schiffe  niehr  nach  ihren  Typen 


Dampfern  ist  der  Unterschied  zwischen  dem  Brutto-  |  rubrizieren  und  vor  allem  die  Schleppkähne  und  der 
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gleichen,  welche  zu  selbständiger  l-ortbewegung  un- 
fähig wären,  besonders  für  suh  behandeln.  Auf 
solche  Weise  sei  es  möglich,  die  wahre  Qrösse  der 
Handelsflotten  besser  darzastellen.  als  das  bis  jetzt 
geschehe. 

Femer  schlägt  er  vor.  man  solle  mit  Rücksicht 
auf  die  Steigerung  der  Geschwindigkeit  der  heutigen 

Schiffe  nicht  nur  Jic  Grösse,  sondern  auch  die 
Transportfähigkeil  der  Schiffe  in  der  Statistik  berück- 
sichtigen. 

Der  F?edncr  schloss  seinen  nach  manchen 
Richtungen  hin  sicherlich  beaciitenswerten  Vortrag 
damit,  dass  er  zwar  eine  derartige  Entwickelung  der 
Statistik  nicht  als  mit  einem  Male  erreichbar  ansieht, 
es  scheine  ihm  indessen,  als  ob  die  von  ihm  vor- 
geschlagene, nur  auf  Bruttoiuniiaj^c  basierende  Statistik 
in  absehbarer  Zeit  zu  erreichen  sei,  umsomehr  als  in 
Orossbritannien  und  in  Ikutschland  seit  einigen  Jahren 
in  offiziellen,  statistischen  Berichten  die  Unteriage 
hierfür  vorhanden  sei. 

Den  letzten  Vortrag  des  ersten  Tages  bildete  die 
Arbeit  des  Schiffbauingenieurs  Axel  Welin  über  die 
von  ihm  konstruierten  Quadrant-Davits.  Diese  Davits, 
welche  manches  ffir  sich  haben,  da  sie  das  Aus- 
schwenken des  Bootes  zicmüch  leicht  und  rasch  vor- 
nehmen lassen,  haben  anl  einer  Reihe  grosserer, 
transatlantischer  Dampfer  l:inführung  gefunden.  An 
der  Haiul  eines  kleinen  Modells  /ei^Me  der  Vortragende 
da.s  1  uiiktiuniercn  seiner  Davits.  Naclitcilc  scheint 
die  Konstruktion  darin  zu  haben,  dass  der  Zahn- 
quadrant und  die  Zahnstange  im  Winter  durch  iJber- 
kommcnde  Seen  volifrieren  können,  desgleichen  die 
hiirizontale  Schrauhenspindel.  und  das>  dadurch  eine 
Ikcinträchtigung  im  Funktionieren  der  Davits  nicht 
ausgeschlossen  ist.  Die  deutsche  Marine  hat  die 
l)a\  its  abj^elehnl  und  zwar,  wie  der  in  der  Versamm- 
lung anwesende  Geheime  Marinebaurat  Brinkmann 
angab,  weil  dieselben  erstens  zu  schwer  seien, 
zweitens  zu  viel  Platz  wegnähmen  und  drittens  d.i? 
liuut  an  den  bnden  aiiiassten.  In  seinen  ürwideiungen 
führte  Herr  Welin  aus,  dass  man  die  Davits  durch 
l'cberzichen  v(m  I'ersennini^cn  gegen  das  Kinfrieren 
schützen  kuaiie.  da:>i,  ihi  (iew  ieht  keineswegs  grösser, 
in  vielen  Fällen  .sogar  kleiner  sei.  als  das  der  bisher 
üblichen  Davits,  dass  dieselben,  besonders  wenn  zwei 
und  zwei  in  einem  gemeinschafHichen  Gussstinder 
vereinigt  würden,  i.icht  mehr  Platz  einnähmen  als  die 
bisherigen  Davits,  und  dass  demgemäss  die  Binfüh- 
rung  dieser  Davits  auch  auf  Kriegsschiffen  keineswegs 
unmr)glich  sei. 

Den  Abend  des  ersten  \  ortiagstages  schloss  ein 
Pestessen  in  Hasselbacken,  gegeben  von  der  Schiff- 
bautechniscfien  ( icsellschaft 

Die  \'orträgc  des  zweiten  Tages  behandelten  die 
Gesetzgebung  über  die  Abgaben  in  den  Staats-  und 
Kommunalhäfcn  der  nordeuropäischcn  !  ander  von 
Dr.  A.  Sieveking-Hamburg.  die  Trunkdcckdampfer 
von  Herrn  Schiffbauingenieur  W.  Hök-Stockholm  und 
den  automatischen  I -f^p^rPKi^tncrapparat  vom  Hialmar 
von  Köhler,  vorgetragen  von  Herrn  Direktor  Draken- 
bcrg-Stockholm. 

Der  ers^nannte  Vortrag  enthielt  einen  ungemein 


interessanten  Ueberblick  über  die  bei  der  Erhebnn;  ■ 

und  Festsetzung  der  Abgaben  in  den  Staats-  ui:^ 
Kommunalbäfen  zugrunde  liegenden  Uesichtspuniut  i 
Bs  wurden  diese  Einzelheiten  durchgesprochen  liir  > 
Deutschland.  Frankreich.  Russland.  Rel^^icn.  HoHanJ 
Dänemark  und  Grossbritannien.  Ausserdem  warer 
dem  Vortrage  in  einem  Anhange  auszugsweise  die 
Tarife  einer  prnsscn  .\nzaht  von  Häfen  beigegehen 
ebenfalls  nach  den  genannten  Ländern  geordnet. 

Der  Vortrag'  über  die  Tninkdeckdampfer  enthtfi; 
im  wesentlichen   eine  Darstellung  der  konstruktiver 
Einzelheiten  dieser  Art  Schiffe,  sowie  der  Voneilt 
'  welche    aus    dieser    Konstruktion    gegenüber  der 
I  anderen   Koiistruktionsweisen    sich   ableiten  las.<cp 
Da  diese  Dampfer  ausschliesslich  zum  Gütertransptr 
benutzt  werden,  vorzugsweise  für  den  Erztranspo- 
von  Lulea  und  Narwik  nach  den  europäischen  und 
amerikanischen  Hafen,  so  sind  diese  Schiffe  vieihdi 
starken    Beanspruchungen   unterworfen.  Dasjenigt 
I  was  lür  die  Konstruktion  derartiger  Schiffe  einnirooiL 
j  ist  die  Erhöhung  der  Festigkeit  und  die  konshilDlin 
■  Ausgestaltung,  wenngleich  gesagt  werden  muss,  das> 
I  die  Ausgestaltung    der  Konstruktion   an  mant;hcr 

lenkten  noch  zu  wünschen  Übrig  ISsst.   Es  ist  aber  | 
'  das  Bestreben  \  orhandcn.  nicht  nur  die  beiden  xä- 
'  rechten    Aussen  wände    des    Schiffes    als  Vertilul  . 
,  Wandungen  des  als  Träger  betrachteten  Schiffes  <^  i 
-  benutzen,  sondern  auch  die  durch  die  senkrechte- 
,  Trunkdeckwände  gegebene  obere  Ourtung,  tu  Jt'  | 
!  der  Doppelboden  die  untere  Ourtung  bildet.    Zwishcr  | 
beiden  Gurtungen  sind  schwere  aus  U-Eisen  if^  « 
doppelten  Wulstwinkeln  gebaute  Stützen  in  gros«» 
Abständen  eingebaut  und  durch  starke  Drcieckspi"^ 
sowohl  unten  mit  der  Tankdecke,  wie  oben  nut  ^ 
als  Träger  aufgefassten.  von  vorn  bis  hinten  <kr.^ 
laufenden   Trunkseitenwand   \  erhunden.     Hierin  | 
sicheriich  für  die  Festigkeit  ein  nicht  unwesentli^tn'  " 
Fortschritt  geschaffen,  der  sich  auch  darin  am' 
ordentlich  geltend  macht.  da?s  im  allgemeinen 
Schüfe  bei  einer  ziemlich  grossen  Länge  eine  ver  | 
hältnismässig  geringe  Höhe  auhveteen.    Durch  m  / 
Anzahl  hübscher  Zeichntmgen  von  ausgeführten  Fahr- 
zeugen, besonders  der  Hamburg-Amerika  Linie,  W 
der  Vortragende  die  erforderiichen  Erläuteiungen  zu 
seinen  Ausführungen  gegeben.  .  { 

Die    wichtigsten  \'orteile,    welche  er  , 
Scliiifcn   nachriiimit.  sind  zum   Schluss  seiner  Ab- 
handlung  zusammengefasst.     Die  Schiffe  besii«^ 
seinen  Angaben  nach  folgende  Vorzüge:  | 

1 .  .\usge/eichnete  Seefahigkeit  wegen  des  sicherei-  . 
Navigierungsdecks  in  der  Mitte  von  vorn  bis  achlerr 
durchlaufend,  wegen  der  ünverietzbariteitallerUikenill»  > 
Decksöffnungen.  Niedergänge  und  Decksmasdiiaew^  I 
welche  auf  diesem  Trunkdeck  stehen.  ^  i 
Gefahrlosigkeit  bei   der  Beförderung  von 
iadungeii.   die  zwischen  Trunkscite  und  Reling  aui-  , 
gestapelt  und  iei.Egezurrt  werden  ^können  und*'^^ 
der  Vermeidung  der  Ansammlung  grosser  W»*^* 
masscn  auf  Deck. 

2.  auch  bei  durchweg  gleichartiger  Udung  'J'  i 
den  Laderäumen  eitie  entsprechende  Steuerlastig»e-^ 
Es  ist  dies  übrigens  nicht  charakteristisdi  ^ 
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Tninkdeckschiffc.  da  man  mit  iedem  anderen  Schiffe 
das  gleiche  erreichen  kann. 

3.  grosse,  von  Hindernissen  befreite  l^deräume. 

4  die  .\^''n''lichkLit  J.iss  für  alle  t.aderauin- 
abtcilungcn  die  i  runkraunic  als  selbsttätige  Trimm- 
vorrichtungen oder  Brgänzungsbehilter  dienen,  wo- 
durch ein  ücbcrschiessen  der  Ladung  unmöglich  wird 
und  gleichzeitig  die  Anordnung  von  Schlingerschotten 
überflüssig  ist. 

5.  grosse  Steifiglteit  der  Konstruktion  infolge 
der  sdion  vorfier  genannten  Auagestaltung  der  oberen 
und  unteren  durchlaufenden  Verbände  des  Scliiffes. 

().  die  Möglichkeit,  in  einem  oder  zwei  der 
grossen  Laderäume  für  den  Fall,  dass  das  Fahrzeug 
in  Ballast  geht.  Wasserballast  einzunehmen,  nhne  dass 
besondere  Konstruktionen,  wie  Schlingerschottcn  und 
dergleichen  ctforderlich  wiren. 

7.  einen  geringeren  Registertonnengehalt. 

Der  letzte  Vnrtrag  bezog  sich  auf  den  auto- 
matischen Loggregistrierapparat  von  Hjalmar  von 
Köhler.  Dieses  Instrument  besteht  darin,  dass  durch 
elektrischen  Kontakt  von  dem  bekannten,  auf  der 
Reling  sitzenden  Patentloggmeilenzciger  eine  L'eber- 
tragung  der  durchlaufenen  .Meilen  nach  dem  Karten- 
Imise  in  einen  dort  auf^steliten  Ap^rat  erfolgt.  Die 
Binrichhmg  ist  so  gehnnfen.  dass  ein  Stift  in  einen 
kontinuierlich  unter  ihm  herlaufenden  Papierstreifen 
Punkte  locht,  welche  die  durchlaufenen  Meilen  angeben. 
OleidneHig  ist  es  möglich,  von  irgend  einem  beliebigen 
Punkte  aus,  den  das  Schiff  erreicht  hat.  eine  beliebige 
Anzahl  von  Seemeilen  festzusetzen,  nach  deren  Durch- 
taufen es  wünschenswert  ist.  durch  ein  Alarmsignal 
aufmerksam  gemacht  zu  werden,  ein  Fall,  der  bei- 
spielsweise emtritt.  wenn  das  l'ahrzeug  sich  der  Küste 
lÄhert.  Der  Apparat  wurde  in  verschiedenen  Details 
photopraphiscfi  wiedergesehen  und  s(ill.  wenn  er  in 
gutem  Zustand  erhallen  wird,  sicher  und  ohne  Lntcr- 
brechung  arbeiten,  solange  die  Trockenelemente  den 
erforderlichen  Stmm  j:;ehfrt 

Den  .\bcnd  des  zweilcfi  \  ur iragstages  schloss 
gleichfalls  ein  Pestessen,  welches  v«)n  dem  schwe- 
dischen Empfangsausschuss  in  dem  wunderschön 
gelegenen  Saltsjöbadcn  gegeben  wurde.    An  beiden 


Tagen  fanden  Besichtigxmgen  verschiedener  Werke 
statt.  Zur  Besichtigung  standen  offen  die  Kgl.  Werft, 
die  Separatorenfabrik,  die  Waffenfabrik,  die  Yacht- 
bauwerft« Suntas  Schiflsmaschinenfabrik,  Maschinen- 
hd>rik  Atlas.  Por»dlaitfBl»1k  Rfirstrand.  Zentraltdephon- 
Station.  Hriksons  Telephonfabrik.  Am  Nachmittaj^ 
des  zweiten  Vortragstages  fand  ein  technischer 
Ausflug  nach  Pinnb<äa  zur  Besichtigung  der  Pirni' 
bodawerke,  sowie  nach  .lerla  7.ur  Resichti^j^tmp  der 
de  La  val  -  Dampfturbinen  werke  statt.  Leider  lagen 
alle  Werke  still,  da  infolge  Qbertriebener  P'orderungen 
der  Arbeiter  zurzeit  über  ganz  Schweden  von  den 
Arbeitgebern  ein  Ausschluss  der  Arbeiter  stattfand. 

Den  letzten  Tag  auf  schwedischem  Boden  füllte 
ein  vorzüglich  geglückter  .Ausflug  nach  Skokloster 
und  Upsala  aus.  während  abends  ein  von  der  Schiff- 
bautechnischen Gesellschaft  arrangierter  Ball  an  Bord 
der  beiden  nebeneinander  liegenden  und  durch  eine 
Brücke  von  Deck  zu  Deck  verbundenen  Dampfer  die 
schwedischen  Freunde  bis  zur  Abfahrt  am  Morgen 
des  10.  Juli  zusammenhielt. 

Auf  der  RQdchdirt  wurde  Bomholm  angelaufen. 
Am  Freitag,  den  17.  Juli,  abends,  setzte  ..Seydiitz" 
die  nach  Berlin  fahrenden  Passagiere  in  Swinemündc 
an  Land,  um  dann  um  Skagen  herum  nach  Bremer* 

[  haven    zu    gehen,    während    .Fcidmarschall'  von 

I  Bornhüim  durch  den  Kaiser  Wilhelm-Kanal  direkt 

i  nach  Hamburg  fuhr. 

Fasst  man  das  Resultat  der  diesjährigen  Somnicr- 

I  Versammlung  der  Schiffbautechnischen  (lesellschaft 
zusammen,  so  kommt  man  zu  dem  Schluss.  dass  die 
Veranstalhutg  nach  allen  Richtungen  hin  in  hohem 
Masse  schön,  erfotgreich  und  behiedigcnd  verlaufen 
ist  Die  Be/iehun;»en  zwischen  den  Sc!iiffhau 
treibenden  Kreisen  beider  Länder  sind  wesentlich 
gefördert  worden.  Auf  vielen  Gebieten  hat  ein  reger 
Meinungsaustausch  stattgefunden  Es  unterliegt  keinem 
Zweifel,  dass  das  Ansehen  der  deutschen  Uesell&chaft, 
welche  mit  zwei  so  grossen  Dampfern  neuester 
Konstruktion  in  Schweden  landete,  wesentlich  ge- 
wonnen hat.  Dem  Vorstande  der  Sctiiffbautechnischen 
Gesellschaft  sowie  dem  .Norddeutschen  Lloyd  und  der 
Deutschen  Ost-Afrika-Linie  gebührt  hierfür  besondre 
Anerkennung! 


Untersuchung 
über  die  Stabilität  eines  modernen  Schnelldampfers 
beim  Leckwerden  des  Steuerbord-Maschinenraumes. 


Von  Matthias  Bsser^Oiariotlenburg. 


Die  ::juercn  Schnelldampfer  erhalten  zur  Sicherung 
der  Betriebsfähigkeit  einer  der  beiden  Hauptmaschinen  t 
für  den  Fall,  dass  eine  Verletzung  der  Aussenhaut  | 
im  Bereich  de?  .Maschinenraum?  eintritt,  ein  wasser- 
dichtes  Längsschott  in  diesem  Raum. 

Der  Inhalt  jeder  Maschincnravm-Hilfte  ist  jedoch 
so  j^ross.   das^;   die   eindrinjj;ende  Wassermcnj^'c  die 
Stabilität  sehr  in  Frage  stellt.  Es  wird  beabsichtigt,  i 
das  kfftngende  Moment  des  eindringenden  Wassers  I 


durch  Auffüllen  der  auf  der  entgegengesetzten  Seite 
liegenden  Doppelboden  -  Abteilungen  auszugleichen. 
Zu  dem  Zweck  sind  im  unteren  Teil  des  Lings- 
schott?  zwei  wasserdichte  Türen  angebracht,  die  bei 
eintretender  Katastrophe  geöffnet  werden  sollen. 

Nachdem  die  Gleichgewichtslage  erreicht  ist. 
sollen  die  Türen  geschlossen,  der  intakt  gebliebene 
Maschinenraum  durch  die  in  den  Kesselräumen 
Stehenden  Pumpen  gelenzt,  und  gleichzeitig  die  ent> 
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sprechenden    Doppelboden  -  Abteilungen  aufgefüllt 

werden. 

Genauere  Untersuchungen  dieser  für  die  Sicher- 
heit der  Schnelldampfer  fiÖL-hst  v.iLhti):^cn  Pmge 
liegen  bis  jetzt  nicht  vor.  liaher  sollen  iiti  folgenden  , 


1)  Die  \\  a>?erdichten  Türen  des  LänKsahir 
seien  geschlo!»sen ;  nur  eine  Masch  inenrauo: 
Hälfte  wird  Qberflutet. 

2i  Die  wasserdichten  Türen  seien  geöffnet;  beide 
Hälften  werden  gleichzeitig  überflutet. 


für  ein  Sciiiff  von  den  ungefähren  Einrichtungen  und 
Abmessungen   des  Schnelldampfers  .I>eutschland* 

unter  Annahme  c\m<  unter  Wasser  befindlichen 
l.eckb  vun  4  in  Hohe  und  0,0  ni  Brette  die  Stabilitäts- 
\erhältnisse  näher  untersucht  werden,  und  zwar  für 
folgende  3  Perioden: 


3;  Der  intakte  Maschinenraum  wird  gelenzt,  m 
die  Doppelboden  -  Abteilungen  ;  der  inlaMeit 
Seite  werden  aufgefüllt. 
Zur  Lösung  dieser  Aufgaben^wurdc  cinriiiic«' 
polationsA'ertehren  benutzt,  dessen  Gang  kiiri  in- 
gegeben sei. 


,«:5 


\ 


•  I  /  1/  / 
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Vorarbeiten. 

bin  Koordinatensystem  XoY«Zj  sei  starr  mit 
dem  Schiff  vefbunden:  Fif;-       Der  Anbngspntikt  0 

licKc  auf  Obkte.  Kiel  in  der  Hauptspante^ne;  dJc 

Achsenrichtungen  seien  lülgciidc: 

X„     längsschiffs;  '  nach  achtern; 

Yo     querschiffs;   —  tiai.li  St.  B.  (Verl.  Scbiffsseite): 

Zo      JL  X„  V,.:      -)-  nach  aufwärts. 

Auf  dieses  System  sind  die  Depl.  ©  der  syste- 
matisch  ,;j;L-änJLTlen  Ititorpdlationslagen  zu  beziehen. 

Let2tere  wurden  wie  folgt  festgesetzt: 

Auf  dem  Hauptspant  nehme  man  3  Tattchungen 
iTchg.»  A.  H.  C  an.  ir:  einem  Abstände  Von 
1 1    *)    7  üt  über  Ul>ktc'.  Kiel;  |-ig.  1. 

Durch  diese    Punkte  lege  man  4  sienerlastige*) 
Triromlagen  (Tr.  L.  i,  so  dass 
0  :  tg  v''  = 
I;tgv''  -  O.Ol; 
I!  :  ti^  i''  ().(t2; 
III  :  tg  v"  ••.<'-5- 
Um  jede  der  12  Achsen  Aoo  bzw.  All  u.  s.  w. 
drehe  man  das  Schiff  in  fol^nde  Krengungslagcn 
(Kr.  L.): 

if  =  0  .  5".  Kr.  LS'.  20»,  30*,  45%  M)*,  75'. 

Somit  ergeben  sich  im  ganzen: 
3  iTchg.»     4  (Tr.  I..»  •  •)  (Kr.  L  i  =  lo«  Interpo- 
lationslagen. 

Für    jcilL-    dit^'ser    lOH  Schiffslagen    ist  das 
Deplacement  und  der  Dcplaccmentsschwcrpunkt  nach 
Länge,  Breite  und  HMie  zu  bestimmen,  d.  h. 
I),  x„.  y<u  7... 

Diese  sciir  zeitraubende  Arb.:it  wurde  nicht,  wie 
bisher  üblich,  mit  Hilfe  des  Integrator»  ausgeführt, 
sondern  durch  Integration  nach  Längsschnitten,  ein 
Verfahren,  das  in  bezug  auf  Genauigitcit  und 
Schndiigkeit  der  obigen  Methode  nichts  nachgibt. 

Integration  nach  Lingsschnittcn  ffir  die 
normale  Tr.  L. 

Man  lege  durch  da?  Schiff  eine  An^alil  j4lv.ich- 
cntferntcr  Längsschnitte;  im  vorliegenden  !  ailc  wurden 
auf  jeder  Hälfte  1 2  Schnitte  angenommen,  bezeichnet  mit 
0.  I.  II  .  .  .  XII     Tis  2 
Schnitt  0  MiuclIäiig.N.-chuitt; 
Schnitt  XII     Tangentialebene,  -t  Schnitt  o. 

An  den  beiden  Kndcn  wurden  zwecks  grosserer 
Genauigkeit  noch  2  Schnitte  X'  •  und  XL  _■  einge- 
schoben. Zur  hitegration  des  Schiffes  stehen  also 
im  ganzen  Schnitte  zur  Verfugung.  von  denen 
der  Symmetrie  wegen  nur  15  zu  berechnen  sind. 

Im  Laufe  der  l'ntcrsuchung  zeigte  sich,  dass 
durchweg  ä  Schnitte  auf  jeder  tläifte  genügen:  ab- 
solut genaues  Aufzeichnen  der  äussersten  Schnitte 
ist  nicht  erforderlich ;  die  Tangentialebene  Itann  durch 
ein  i^echteck  ersetzt  werden. 

[>ie  Berechnung  der  Schnitte  geschieht  von 
Wasserlinie  zu  Wasserlmie.    Fig.  3.    Der  Teil  der 

'i  Für  allgemeine  Untersuchungen  empflchlt  es  sich  m 
der  Regel.  3  Trimmlafjen  anziuichmen:  die  normale,  $inc 
steuerlastige  und  eine  koptlascige. 
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Schnitte,  der  unter  W.  L.  I  liegt  (bei  den  iussersten  | 

Schnitten    unter   \V  1,.  2  bzw  ist    nach    der  ' 

Simpson  sehen  oder  der  Trapez- Hormcl  gesondert  zu 
bestimmen. 

Die  zwischen  der  untersten  und  obersten  VV.  I,. 
gelegenen  Teile  sind  als  Rechtecke  zu  berechnen. 
Der  Pprm  nach  sind  jene  Teile  Trapeze, 
die  von  zwei  langen  Geraden  (W.  L.»  und 
zwei  kurzen  Kurvenstücken  begrenzt  sind.  Letztere 
können  aber  auch  als  Gerade  angesehen  werden:  in 
den  Teilen,  wo  die  Krümmung  der  Schnitte  stäri(cr 
ist.  kann  beim  Aufmessen  Iddit  eine  entsprechende 
Korrektur  stattfinden. 

Die  Länge  der  parallelen  Seiten  wird,  da  das 
direkte  Aufmessen  derverhSltnisntSssig  langen  Strecken 
2U  ungenau  wird,  /wcckmä-^ig  wie  foli^t  bc>limml: 
Vom  tiauptspant  ausgehend,  ziehe  man  im  Ab- 
sland von  tOi)  mm.  x  oim  KieU  parallele  Geraden, 
bezeichnet  mit  o.  I.  L'.  ■ 
Dann  ergibt  sich  z.  U.: 
oe     1200  +  eg.  so  dsss  nur  eg  <  100  mm 
aufzumessen  i?t  I'i^ 

Ersetzt  mm  nun  das  Trapez  cic'f  durch  das 
Rechteck  ccce'.  so  ergibt  sich:  Fig.  4a. 


Genau  gerechnet  liegt  der  Schwerpunkt  der 
Höhe  nach  beim  Tnpez  um  die  Strecke 

d  a— b 
6  a-b 

über  der  Mitte,  wenn  man  mit  a  die  obere,  grosse« 
Seite  hc/cielinet.  Dieser  I'eliler  ist  aber  infolge  dr 
bngi^cslrccktcii  ("urni  der  Trapeze  SO  gering,  di,-- 
er  ohne  weiteres  vernachlässigt  werden  kann.  lk> 
gleichen  ist  der  Fehler  in  bezug  auf  die  SchwcrpnnldS' 
läge  der  l^nge  nach  unbedeutend. 

Der  Teil  der  Schnitte  iibcr  der  obersten  W.  L 
i?t  wieder  j^esoiulert  nach  der  Sinipsfin  sehcn  oix' 
der  Trapez- Furiiicl  zu  berechnen,  hierzu  iiiiil  aber 
nur  die  Aufmasse  des  Mittellängsschnitts  erforderii-ch 
Die  Ordinalen  der  übrigen  Schnitte  können  hierans 
leicht  ermittelt  werden.  Legt  man  der  BucM  dv 
Decksbalken  die  l'arabclgleichiinj^  \-  2p  x  :u 
gründe,  so  ergibt  sich  für  die  Aufnussc  der  cia- 
zelnen  Schnitte  eine  Reduktion: 


1.  Inhalt  J      d    il,  t  l.c 

2.  Schwerpunkt  der  Länge:  SL 

Schwerpunkt  der  Höhe:  SH 


.V- 


i 

X 


wobei  x^ji     der  Üecksbuchl  ist. 


u.  s.  w. 


I.  1, 

2 

d 

2  ' 


  .    Hig.  t  . 

II  I  **  I. 

In  untenstehender  Tabelle  ist  die  Berechnung 
Schnittes  wiedergegeben. 

2  cnthllt  die  zur  Berechnung  nöilgDi 


^palte 
Autmassc. 

Schnitt  V. 


Linie 


1 

2 


10 
12 
14 

10 

Deck 


3 

Aufmassc 

1,.  1, 

«i  Ii 

mm  ' 

mm 

Nach  der  Trapczrcgel 

1258  i 

24<i8 

1210  i 

48 

270  » 

IJl» 

OH 

1475  j 

2866 

1.391 

«4 

1547 

2'>yi 

1444  , 

W3 

1  r>OH 

.^i><)4 

\\HU 

122 

|()K() 

M2<i 

I.S-tO 

14») 

I7H2 

3J81 

1  .S'»'t 

183 

1K8U 

3529 

164<) 

231 

I'is7 

.^084 

2<I0 

2080 

3822 

1742 

Nach  der 

rapczrcgcl  ,. 

4  a 

I  Summe 
Areale*)  '  der 
Areale. 


T 


LäuRcn- 
moinentc 


Summe 

der 
Momente 


©  über 

Übkle.Kicl 

I  I 


Höhcfi- 
momcnte 


]  to 

Summ: 
der 

I  ti-MI/ntatt 


cm- 


cm- 


314 
494 

.S4I 

57.J 

508 

61(> 

1  2')() 

13.S3 

1412 

1474 

I  iS2') 
607 


|f)  cnP     ji)  cm' 


314 
808 

t  34«) 

1  «>22 

2  520 

3  139 

4  42'» 

5  781 

7  193 

8  667 

I 

II)  l'X)  , 
1 U  8(>  J  Ii 


38 


38 


118  •  156  !i 
184       340  . 


241 
311 
.^78 
'142 
1230 
1624 
2137 


581 
892 
1270 

2212 
3442 
5066 
7203 


2.SH4  '»7«7 
Mm  I  {>4()7 


10  863 

'}  Der  Wisaertlnienabsland  d  -  20  bew,  40  mm. 


6407 


20  083 
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Spalte  4.  5  bzw.  b,  7  bzw.  ^.  10  ermöglichen 
eine  einfache  Kontrolle  der  Rechnung. 

Nach  diesem  Schema  sind  für  alle  Schnitte  zu 

ermitteln : 


T 

-L. 


■  j 


1.  das  Areal  (Spaitu  .S»; 

2.  das  Höhenmooient,  besogiBQ  auf  Obkte.  Kid 

(Spalte  io>; 

3.  das  Langeiimonient,  bezogen  auf  Hauptspant 

(Spalte  7i; 

Aus  diesen  Werten  werden  dann  Areal-  und 
Momentenkurven  wie  folgt  gebildet: 

In  das  Netz  des  Spantenrisses  trage  man,  von 
den  einzelnen  Schnitten  als  Null-Linie  ausgehend,  auf 
den  Wasserlinien  die  zugehörigen  Werte  der  Areale 
bzw  .N\oiiicntc  ab,  und  verbinde  die  Punkte  gleicher 
Schnute  durcij  Kurven.  (Vergl.  Spantintegraikurven.) 

Fig.  5  zeigt  die  Kurven  der  .\reale  und  der 
Höhenmomente;  die  Kurven  der  Lingenmomente 
sind  in  Fig.  9  wiedergegeben. 

D«r  Einnus$  der  Wellenhosen,  des  Sporns  und 


Pifr  s. 

iCurven  der  Areale  and  der  Haheninoioente  lOr  ifie  LSitpielmitte  0-XII.  Ig^  «  Ojoa  Mooienle.smd  bezoRea  auf  Obkte.  Kiel, 
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des  vor<leren  Brunnens  wurde  durch  eine  nachtragliche 
Korrektur  berOcksichtigit.  wodurch  der  Strak  der 

Kur\cn  teilweise  ßestört  wurde. 

Die  in  F'i'^  ^  imJ  Fij^.  <»  aufgezeichneten  Dia- 
gramme gestatten,  tur  ]eüe  beliebige  Tchg.  und  jede 
beliebige  Kr.  1..  die  Wert«  D.  x«.  y«.  z,  in  kürzester 
Zeit  zu  bestimmen. 

.Man  zeichne  auf  Pau-spapicr  von  einem  Punkte 
t>  aus  die  angenommenen  Kr.  L.  auf.  und  bringe 
den  Punkt  ()  zur  Deckung  mit  den  gewählten  Tclij?. 
A.  B.  C.  Fig.  5.  Die  Krängungsstrahlen  scliiiciJen 
die  Schnitte  0.  I.  II  .  in  iK-tnninttn  Punkten, 
deren  zugehörige  Areale  bzw.  .Momente  längs  einer 
Kci^^^schicne  sofort  abgcU-äcn  werden  können. 

Die  gr^hische  oder  analytische  lategration 

dieser  Ablesungen   ergibt  dann  für  die  einzelnen 
Kr.  L.  die  Werte  D.  x».  >\i.  z„. 

Für  die  gewöhnliche  StablHtitsrechnimg  ist  die 
Bcstitnmung  von  \o  nicht  nutii^ :  es  genügt  hierzu 
die  Berechnung  und  Aufstellung  der  Kurven  der 
Areale  und  der  Höhenmomente.  Fig.  5.  Hieraus 
bestimmt  man  dann,  wie  vorher  angegeben,  die 
Grössen  D,  y«  und  Zg.  Mit  Bezug  auf  die  Achse  ()  j 
ergibt  sich  dann  der  Hebekarm  des  Auftriebs: 
y,  -  yo  cos  f +z»  sin  jr.   Fig.  6. 


Aus  den  Werten  D  und  y»  bildet  man  hierauf 
die  sog.  StabiUläts-Qucrkurven.  aus  denen  sidi  In 
bekannter  Weise  die  Hcbdsarme  der  stat.  Stabilität 

ableiten. 

Integratiun  nach  Längsschnitten  für  kupf- 
oder  steuerlastige  Tr.  L. 

l-iir  die  Tr.  L  I.  II.  ill  sind  ganz  entsprechende 

.Areal-  und  jMornentenkurven  zu  bilden  wie  für 
Tr.  L.  u.  Die  nötigen  Daten  ergeben  sich  wie 
folgt: 

Durch  die  .Schnittpunkte  von  Hauptspnnt  nnJ  N\'  I.. 
(Fig.  7)  lege  man  neue  W.  L.,  parallel  der  jeweiligen 
Tr.  L.  so  dass  z.  B.  tg  a  o  a'  tg  ^.  Dann  er- 
geben sich  die  .\real-  und  Mnmcntenkurvcn  für  die 
neue  Tr.  L.,  indem  man  von  den  entsprechenden 
Kurven  für  die  normale  Tr.  L.  folgende  Werte 
absetzt; 

I .  die  Differenz  der  Areale  der  beiden  scliraffiertcn 
Dreiecke: 


^r,  I      «      .     i      i       4.  J..  I— L    I_i_l-JL   ,  . 


Dlgltized  by  Goo^^Ic 


Hig.  8.   Kurven  der  Areale  und  der  Hfihenmoinente  für  die  Trimmlagen,   tg     =  0,00,  ig  ^  —  0,01,  tg  ^  —  0,02. 


2.  die  Differenz  der  Höhenmomente  der  beiden 

schraffierten  [Dreiecke ; 
i.  die  Differenz  der  LangeaiDoniente  der  bdden 
schraffierten  Dreiecke; 
ad  1)  DiRcrenz  der  Areale  —  D«. 
Di  =  oa'a--ob'b  =  F— F' 

_  is  ^     (  od^  — oe^). 

~  2 

ad  2)     Differenz  der  Höhenmomente  =  Dt. 

SckiffeMi.IV. 


Dk  =h'».(F-P)  +  F  •  y  -  tgif 

ad  3)    Differenz  der  l.angciimümente  D|. 

3  3 
h  -B  dem  Abstand  des  Punktes  o  von  der  Obktn.  KieL 
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Fig.  9.  Kurven  der  Lingsiimoiniente  fOr  die  Trimmii^.  Ig  fl(  =^  0.00,  ig  ^  =  0,01. 


Die  Beredinung  dieser  Ausdrücke  gestaltet  sicli 
sehr  einfach;  es  sind  nur  die  AufmaS'^L-  od  und  oe 
zu  nehmen;  einzelne  Paktoren  sind  den  drei  Aus- 
drücken f)a,  Db  und  I)|  gemeinsam;  die  Multiplikation 
mit  den  Faktoren  ig  ^  ist  rasch  auszuführen,  da 
tR  v'"     ".0'         0.02  bzw.  0.0.^  gewililt  wurde. 

Die  so  ermittelten  Grössen  I),,  I),  uiid  Di  werden 
von  den  vortier  aufgezeidincten  Kurven  für  die 
Tr.  L.  0  aus  abgesetzt,  und  die  Endpunicte  durcli 
Kurven  verbunden. 

Fig.  ts  gibt  die  Kurven  der  Areale  und  der 
Höhenmomente  für  die  Tr.  L.  0,  ]  und  II  wieder; 
Fig.  •)  zeigt  die  Kurven  der  Lfingenmomcnle  für  die 
Tr.  L.  u  und  1. 


Mit  Hilfe  dieser  Diagramme  Itönnen  dann  leicht 
analog  I-rühcrern  die  Werte  D.  x«.  y«,  b« 
verschiedenen  i  r.  1..  bestimmt  werden. 

Zur  besseren  üntcndieidung  empfiehlt  es  «'^^ 

die  Kun  cn  der  vier  Tr.  I,.  durch  verschiedene  Farix« 
2u  kcnri/,citlHicfi.  Das  Aufzeichnen  dieser  Kur»'*' 
nebeneinander  hat  den  Vorteil,  dass  die  Areale  bJ» 
Momente  der  einzelnen  Sdmitte  für  alle  vier  Tr.  L 
gleichzeitiy  abgelesen  werden  können:  tici>"  * 
Krängungsstrahlen  schneiden  die  Schnitte  bei  alfn 
Tr.  L.  im  gleichen  Punkte.  Die  Bestimroung  J«' 
Werte  D.  \,  y,,  z„  wird  dadurch  wesenöidi  »ef 


einfach!. 
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Die  neue  Germaniawerft  in  Kiel 

von  C  a  r  i  Z  ü  b  1  i  n. 

rSchluss.) 

Sieht  man  von  den  kleineren,  bezw.  nicht  direkt  die   Modelle  der  auf  der  Qermaniawerft  erbauten 

dem  betriebe  dienenden  Werkstätten,  Magazinen  und  Schiffe  aufgestellt  sind.    Im  ersten  und  zweiten  Stock 

sonstigen  Gebäuden  des  L'nterhofes.  wie  Kessel-  und  befinden  sich  die  Konstruktionssäle  für  den  Schiffbau 

Pumpenhaus.  Sägewerk,  Holztrockenanlage.  Nutzholz-  und  Maschinenbau;  im  Dachgeschoss  sind  die  IJcht- 

schuppen.  Probierstation.  Prfihstückshalle  und  Bade-  pauserei  mit  photographischem  Atelier,  das  Archiv 

anstalt  für  Arbeiter  etc.  ab.  so  sind  hier  noch  zu  für  die  Zeichnungen  und  die  Telephon-Zentrale  cin- 

erwähnen.  das  von  der  alten  Werft  erhalten  gebliebene  gerichtet. 

ehemalige  Gebäude  für  Sägewerk.  Schreinerei  und  Auf  dem  Oberhof  liegen  die  Gebäude  für  die 

Modelltischlerei,    das    für    Versuchszwecke,    unter  Modelltischlerei,   die  Giesserei.   die  Kesselschmiede 

andcrm  für  Modellschleppversuche,  hergerichtet  werden  und  die  elektrische  Zentrale.    Die  Modelltischlerei 

soll,  femer  das  frühere  Verwaltungsgebäude,  in  dem  [  nimmt    ein    dreistöckiges   Gebäude    ein    mit  drei 


Fig.  15.  Die 

die  Rurcaux  für  die  Baubeaufsichtigung  und  das 
Atelier  für  die  Anfertigung  der  Schiffsmodelle  unter- 
gebracht worden  sind,  und  schliesslich  das  neue 
Verwaltungsgebäude. 

Das  letztere  ist  in  der  l^ndfront  des  Unter- 
hofes, gerade  gegenüber  dem  Haupteingang  zum 
Oberhofe  errichtet  worden  und  hat  bei  2300  qm 
Grundfläche  eine  Frontlänge  von  HO  m.  In  seinem 
Sockelgeschoss  sind  die  Bureaux  für  den  Betrieb,  im 
Erdgeschoss  diejenigen  für  die  Verwaltung  unter- 
gebracht. Hier  befindet  sich  auch  der  21  m  lange 
und  1.3  m  breite  Lichthof,  der  für  Versammlungen 
und  Festlichkeiten  benutzt  wird,  und  in  dem  sonst 


Metallgiesscrel. 

Schiffen.  Die  Anfertigung  der  Modelle  findet  in  den 
unteren  Räumen  statt,  während  in  den  oberen  die 
Modelle  aufbewahrt  werden.  Sägemehl  und  Hobel- 
späne werden  auch  hier  durch  eine  Cyklonanlage 
entfernt. 

Die  ganze  obere  Hälfte  des  Oberhofs  wird  von 
der  Eisen-  und  Metallgiesserei  eingenommen,  von 
derem  Innern  Taf.  1  (Seite  '}4f))  ein  Bild  gibt.  Die 
Giesserei  bedeckt  eine  Fläche  von  ^>()00  qm  und  ist 
in  sieben  Schiffe  geteilt.  Schon  in  der  Gesamt- 
ansicht fällt  die  reichliche  Ausstattung  an  Kränen 
j  auf,  welche  durchwegs  elektrisch  betrieben  sind.  I:s 
I  sind  vorhanden :  4  Laufkräne  von  1 5  bis  20  t  Trag- 
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kraft,  7  Säulendrehkräne  und  2  Wanddrehkräne.  Die 
Dimensionen  der  Trockenkammern  und  der  Damm- 
gruben sind  so  gewählt,  dass  die  Anfertigung  der 
grössten  Stücke  möglich  ist,  beispielsweise  sind  zwei 
Dammgruben  von  5  bis  6  m  Durchmesser  und  4,5  m 
Tiefe  vorhanden,  während  die  grösste  der  Trocken- 
kammern eine  Bodenfläche  von  8.0  m  X  6,7  m  bei 
4  m  Höhe  besitzt.  Die  in  einem  Nebenschiff  der 
Eisengiesserei  eingerichtete  Metallgiesserei  (Ab- 
bildung 15)  verfügt  über  eine  grosse  Dammgrubc 
von  annähernd  gleicher  Grösse  wie  die  ersteren  und 
über  5  grosse  Trockenkammern.  .Ausserdem  ist  in 
jeder  Giesserei  eine  besondere  Einrichtung  zum 
Trocknen  der  Kerne  vorhanden. 


sondere  Verzinkerei  zur  Verfügung^  in  welcher  die 
Rohre  der  Wasserrohrkessel  auf  galvanischem  Wege 
verzinkt  werden.  Das  Mittelschiff  (Abbildung  1 6)  ist 
speziell  für  den  Bau  von  Wasserrohrkesseln,  das 
südliche  Seitenschiff  (Abbildung  17)  mehr  für  den 
Bau  von  Zylinderkesseln  bestimmt. 

Neben  der  Kesselschmiede  liegt  die  elektrische 
Zentrale  (Abbildung  18),  in  welcher  zur  Zeit  5  drei- 
zylindrige  Dreifach-Expansionsmaschinen  aufgestellt 
sind,  und  zwar  2  von  je  375  und  3  von  je  750  PS. 
für  eine  weitere  Vergrösserung  sind  die  Fundamente 
bereits  vorhanden.  Die  iMaschinen  sind  mit  den 
Gleichstromdynamos  direkt  gekuppelt.  Der  Abdampf 
geht  in  eine  Zentral-Kondensationsanlage.  in  deren 


IM 


Flg.  16.   Kesselschmiede,  Mittelschiff. 


Für  die  Erzeugung  des  Gusses  stehen  in  der 
Eisengiesserei  zwei  Kupolöfen  von  14  t  stündlicher 
Leistung,  in  der  Metallgiesserei  ein  Flammofen  von 
2.5  t  stündlicher  Leistung  und  eine  Anzahl  Baumann- 
scher  Tiegelöfen  von  verschiedener  Grösse  zur  Ver- 
fügung. 

Von  den  Werkstätten  der  neuen  Anlage  ist  zu- 
erst die  Kesselschmiede  in  Betrieb  gesetzt  worden. 
In  ihren  drei  geräumigen  und  luftigen  Hallen,  welche 
bei  einer  i^nge  von  12h  m  und  einer  Fircite  von 
22  m  einen  vorzüglichen  Eindruck  gewähren,  finden 
sowohl  hydraulische  und  elektrische  Kraft  als  auch 
Pressluft  reichliche  Verwendung  bei  der  Herstellung 
der  Arbeiten.  An  Hebezeugen  sind  ausser  einer  .Anzahl 
von  Wandkränen  für  die  Bedienung  der  Schmiede- 
feuer in  jedem  Seitenschiff  ein  Laufkran  von  15  t. 
im  Hauptschiff  zwei  solche  von  50  t  vorhanden. 
Für  die  Verzinkung  der  Kesselrohre  steht  eine  be- 


I  Raum  gleichzeitig  die  Pumpen  aufgestellt  sind.  An 
das  Maschinenhaus  schliesst  sich  die  Kesselanlage 
an.  bestehend  aus  fünf  Zylinderkesseln  von  zusammen 
1250  qm  Heizfläche  und  12  Atmosphären  Kessel- 
druck. Die  ausscrgcwöhnliche  Grösse  der  elektrischen 
Zentrale  von  insgesamt  3000  PS.  findet  ihre  Er- 
klärung in  der  ausgedehnten  Verwendung  der  Elek- 
trizität für  Kraft  imd  Licht  im  gesamten  Betriebe  der 
neuen  Werft.  In  den  Werkstätten  ist.  wo  angängig, 
überall  elektrischer  Antrieb  der  Werkzeugmaschinen 
und  Kräne  angeordnet,  so  dass  im  ganzen  etwa 
260  Dynamomaschinen  und  Elektromotoren  vorhanden 
sind.  Die  Beleuchtung  der  Plätze.  Werkstätten  und 
Gebäude  erfordert  ca.  4,50  Bogenlampen  und 
4400  Glühlampen.  Ausserdem  sind  am  Kai  An- 
schlüsse zur  Entnahme  von  Licht  und  Kraft  für  die 
Arbeiten  an  Bord  vorgesehen.  Wie  aus  den  be- 
treffenden Abbildungen^  zu  ersehen,  sind  die  Werk- 
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Stätten  durchweg  aus  Eisenfachwerk  mit  Ziegelaus- 
mauerung hergestellt.  L'eberall  ist  für  reichliches 
l.icht  und  gute  Ventilation  gesorgt,  desgleichen  sind 
allenthalben  die  ausgiebigsten  Vorsichtsmassregeln 
gegen  Feuersgefahr  getroffen. 

Dem  grosszügigen  Entwurf  der  ganzen  Anlage 
entspricht  auch  ihre  Ausstattung  mit  Hcbczeugen. 
Am  l;fer  allein  erheben  sich  ein  Derrick-Kran  von 
\S  t.  ein  Scherenkran  von  10  t  Hebekraft  und  der 
grosse  iöo  t-l'fcrkran.  dessen  gewaltige  Abmessungen 
schon  von  ferne  die  Aufmerksamkeit  erregen.  Der- 
selbe ist  von  der  Duisburger  Maschinenbau-Aktien- 
gesellschaft vorm.  Bechern  ä  Keetman  gebaut  worden 
und  kostete  ohne  Fundament  24tMi()i>  .\\k.  Ausser- 
dem ist  noch  ein  M)  t-Drehkran  vorgesehen,  dessen 
f-undamente  bereits  vorhanden  sind. 


Die  Kransäule,  welche  ebenfalls  in  Fachwcrk 
ausgebildet  ist.  steht  etwa  0..^  m  von  der  Kaikanie 
entfernt,  trotzdem  erhält  man  bei  dieser  Anordnung 
gegenüber  anderen  Dispositionen  die  kleinsten  Funda- 
mente, welche  noch  dazu  ein  Durchlegen  der  Gleise 
nahe  am  L'fer  und  zwischen  den  Stützen  gestattet 
Die  Hauptdimensionen  finden  sich  in  der  schematischen 
Skizze  (Tafel  II  rechts  unten),  wozu  noch  bemerkt  sei. 
dass  die  Hasis  des  gleichseitigen  Dreiecks  d.  h.  die  Ent- 
fernung der  Stützen  25  IN  mm  beträgt.  Der  Kran  be- 
streicht eine  Fläche  von  7.S.3  m  Durchmesser,  während 
die  Fördenmg  der  Last  in  der  Ebene  des  .Auslegers 
durch  eine  fahrbare  Katze  bewerkstelligt  wird.  Den 
unteren  Stützpunkt  der  Säule  bildet  ein  Rollenspur- 
lager, welches  aus  zwei  Stahlgussringen  mit  ein- 
gesetzten Schmiedestahlschienen   besteht,  zwischen 


Fig         Der  150  t-Uferkran  der  Ocrmaniawcrft. 


Lieber  das  grösste  dieser  Hebezeuge  seien  noch 
einige  nähere  Angaben  dem  Leser  mitgeteilt,  ins- 
besondere da  die  gewaltigen  .Abmessungen  dieses 
Werkes  das  Interesse  in  lioheni  Masse  erregen.  Dass 
hier  die  Schwierigkeiten  des  Problems,  infolge  der 
grossen  Kräfte  und  der  nfitigen  Sicherheit  bei  solchen 
Ausladungen,  mit  Qlück  überwunden  wurden,  werden 
die  später  folgenden  Versuche  beweisen.  Der  Kran, 
welcher  auf  Tafel  II  seine  konstruktive  Ausführung 
deutlich  erkennen  lässt  und  weiterhin  auch  in  Fig.  1'» 
im  Ciesamtbilde  zu  sehen  ist,  steht  auf  drei  in  einem 
gleichseitigen  Dreieck  gestellten  Fachwerkstützen, 
welche  die  Kransäule  oben  umschliessen  und  somit 
die  Kippmomente  des  Kranes  auf  das  Fundament 
übertragen.  ' 


welchen  2K  konische  Walzen  liegen.  Oben  drchi 
sich  die  Säule  ebenfalls  in  einem  Rollenlager.  I^if 
Rollenbahn  wird  durch  den  Ringträger  gebildet, 
welcher  die  drei  Kranstützen  verbindet.  Ein  Schniti 
durch  das  Rollenlager.  Kugellager  und  Drehwerk  i?' 
in  Abbildung  2<i  in  grösserem  Massstabe  wieder- 
gegeben. Auf  dem  Ausleger  befindet  sich  die  Lauf- 
katze, deren  Gesamtbild  in  Fig.  21  einen  Bepi^ 
ihrer  Dimensionen  ((>.4  X  7  m)  gibt.  Auf  der  Katze 
befinden  sich  neben  dem  l-ahrwerk  für  dieselbe  die 
beiden  Hubwerke  mit  je  einem  Trommelpaar  für  die 
beiden  Lasten  von  I.So  t  und  4.S  t.  Der  Antrieb 
geschieht  durchwegs  elektrisch,  und  zwar  steht  (i'c'^jl' 
Strom  von  \'olt  Spannung  zur  Verfügung. 
das  Hubwerk   sind  drei   hintereinander  geschalietf 


Hauptstrommotoren  von  je 
35  HS.  Leistung  bei  40n 
l'mdrchunj^en  in  der  Minute 
vorgesehen,  welche  je  nach 
Bedarf  mit  dem  grossen  oder 
kleinen  Hubwerk  gekuppelt 
werden  können. 

Das  Katzfahrwerk  wird 
durch  einen  .Wotor  von  1 2  PS. 
Leistung  und  635  Umdre- 
hungen betrieben.  Zum  Drehen 
des  Kranes  dienen  weitere  2 
hintereinander  geschaltete  .Mo- 
toren von  je  18  l'S.  bei  510 
Umdrehungen.  Die  Anord- 
nung der  Schaltapparate  im 
l-ührerstand  sowie  die  Dispo- 
sition des  Leitungsnetzes  ist 
aus  den  Fig.  22  und  23  ersicht- 
lich. Die  elektrische  Ausrüs- 
tung des  Kranes  ist  von  der 
Firma  Siemens  &  Malskc  in 
Charlottcnburg  geliefert  wor- 
den. Der  Pührerstand  ist 
zwischen  dem  linksseitigen 
Lastträger  und  dem  zugehö- 
rigen Bühnenträger  unterge- 
bracht, in  seiner  unmittel- 
baren Nähe  liegt  das  Kran- 


Fig.  20. 
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M,  Httlmiotor  }  hintefeinunler 

M.  Hubmotor  f  Jüeschlltet. 

M,  Hubriiotor. 

M,  Hahrniotor. 

M,  Drehmotor  \  hinterem  uidi  r 

iVV,  Drehmotor  i  |;Lst:;ialtLt. 

M;  Hubmotor  für  die  kkitK-  Winde. 

WS,  WfniJosi.lKiltcr  fiir  I Iiihinr.t, ir  M„  Al^  1^,. 

WS,  Wtnüe^ch.ilicr  ^üi  l  aliiiiioluf  M^. 

WS^  Wendc^cli.ilur  fiir  Drehmotor  M..  M,, 

WS^  Wcndcschalter  für  die  kleine  Winde  Mj 

SO  Sigiialglock«. 

B  ^  batterie. 


nu  n  ge  n 
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l'VW 
liM 

Si-ti 

StA 
MP 


Sicherungen. 

Zweipoliger  ManpUiisscIialfer. 

Stromzeiger. 
Sp.tmujngszciger. 
Seil  I  eil  ringe. 
Hauptstromrel.Ks 

l'arallel-  «iful  \  orschall-WidersUnd. 
Bremsm;i>,'iici 
SchlagausschMltcr. 
Widerstaii  ils^^  li.uisft 
Stroinabnchmcr. 

MeMeapparal  für  TouraifibMsdireUiing. 
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drehwLTk.  ferner  führen  von  hier  aus  reichlich 
bemessene  Treppen  und  l^ufbühnen  zu  den 
übrigen  auf  der  Katze  vereinigten  Triebwerken. 

Auf  dem  Auslej^er  ist  noch  ein  hcpnndcre?  Hock- 
gerüi.te  auigcsttllt.  Das  elektrische  Hubwerk  des- 
selben soll  kleinere  Lasten  bis  I  t  Oewielit  heben 
und  wird  ebenfalls  vom  Fülirerhaus  aus  betrieben. 


Es  ergab  sich: 

Last  Abstand  der  Last 

147  t  22.5  m 

l'»8  „  22.5  , 

y()  ,  22.5  « 

46  ,  22,5  . 

Ab  .  3r,,2^n 


Durchbiegung 
130  mm 
165  . 

Ö6  , 

37  . 

67  . 


Die  verschiedenen  Abnahmeversuche  am  Kran  ergaben  folgende  Werte: 


Last  t  . 

Bewegung  i  Geschwindigkeit  m  min  | 

Kran,  Antrieb 

Spannung  Volt 

Bemerkungen 

147 

Heben 

reg.  von  o,.5    bis  i.7(> 

150  bis  145 

515  bis  520 

Senken 

.     ,    0,315  ,  2.0 

53'  ,  58* 

*  Bremsstrom 

1 

Katzfahren 

,    1.71     .  6,0 

22   ,  20 

540 

herein 

-      -    2.4       .  0.0 

20    .  16 

540 

heraus 

Drehen 

360"  in  17  bis  4' 

rd.  45 

540 

staiker  Wind 

198 

Heben 

1,5 

190 

Senken 

0.4 

75* 

'Btemsstrom 

M() 

Heben 

reg.  von  0,52  bis  1,82 

125  bis  12U 

535  bis  530 

Senken 

,          I.II    ,  2.00 

nicht  gemessen 

- 

Katztahren 

.    3.16    ,  7.5 

22  bis  20 

rd.  540 

heraus 

,      ,    .i,l6    „  6.68 

25 

545 

herein 

Drehen 

90«  In  7"  bis  53" 

30  bis  25 

540  bis  550 

46 

Heben 

reg.  von  0,56  bis  2,22 

90    ,  86 

540    »  545 

Senken 

'2.0 

120 

540 

KatiMiren 

.      ,     3.16    .  8,0 

18  bis  20 

550  bis  555 

heraus 

N 

,      ,    3.07    ,  8.0 

20   ,  20 

550    „  555 

herein 

Drehen 

90*  in  2'  bb  58" 

28   ,  ?5 

540    ,  545 

Katze  ganz  ausgdlaht^ 

0 

Heben 

3.2 

62    „  '(II 

32.=-    „  S-tO 

Senken 

I.b2 

123    .  128 

525    „  540 

Katzfahren 

reg.  von  6,25  bis  8,20 

10    ,  9 

540   .  555 

heraus 

„    6,67    .  Q.48 

.  8 

540   .  555 

herein 

Drehen 

yo"  .55" 

25 

540 

Katze  ganz  ausgefahren 

0 

Heben 

5  bis  12 

60 

530 

kl.  Hacken 

Senken 

6.7 

125 

525 

43 

Heben 

5.45 

160 

515 

Senken 

5.46 

Die  kontraktlich  verlangte  Hubgeschwindigkeit 

bei  150  t  I'>ctrichshcl:i<tting  betrug  m  \)k  ge- 
forderte Hahrgeschwindigkeit  der  Katze  entspricht  bei 
derselben  Belastung  S  m  in  der  Minute,  wahrend  als 
Drchgcschwindigkcit  30  m  in  der  Minute  Rewfinscht 
waicn,  .\us  obigen  Versuchsdaten  geht  nun  hervor, 
dass  den  .Anforderungen  durchaus  genügt  worden  ist. 
(ienaue  Untersuchungen  und  jMes.sungcn  crj^nbcn 
ferner,  dass  der  Zahneingriff  sowohl  beim  Mirderen 
als  auch  beim  hinteren  Drehwerk  ohne  Störung  vor 
sich  ging  und  zwar  gleichgültig,  ob  beim  Drehen  des 
Kranes  das  Kippmoment  nach  dem  l^starm  oder 
nach  dem  Hallastarni  ^^erichlel  \sar.  Ha  an  dieser 
Stelle  bei  den  höchsten  Belastungen  keine  Stösse  zu 
beobachten  waren,  so  sind  Brüche  hier  nicht  zu  be* 
fürchten.  Die  federn  Jen  UnrJihiegungen  des  Kran- 
auslegers wurden  im  Abstände  2.5,375  m  von  der 
Drehachse  des  Krans  gemessen,  wobei  der  Ausleger 
icdc?mnl  fihcr  Mitte  einer  Seitenfläche  der  Stütz« 

pyranndc  stand. 

Hm  liruchicil  der  nachfolgend  angegebenen 
Zahlen  ist  der  seitlichen  Verschiebung  dCS  Pyvamiden- 
stützgerüstes  infolge  des  Auslegerkippmomentes  zu- 
zuschreiben. 


Das  ganze  Triebweric  zeigte  sich  nach  den  ver- 
schiedenen l'roben  \n]V]^  intakt. 

Tür  weitere  Transporte  im  Gebiete  der  Werft 
sind  eine  Lokomotive  mit  Kranausrfistnng  und  zwei 
Lokomotivkränc.  welclie  {^gleichzeitig  den  Rangierdienst 
besorgen,  vorhanden.  Das  Schienennetz  der  Werft 
umfasst  über  7  km  Normal-  und  über  3  km  Schmal- 
spurgleise mit  31  Drdischeiben  bis  zu  13  m  Durch- 
!  messer. 

'       Die  gesamte  Neuanlage  ist  so  bemessen  und 

I  angeordnet,  dass  bei  sich  steij^crndcin  Rctrieb  alle 
j  Werkstätten  um  ca.  30  pCt.  erweitert  werden  können. 
:  Wie  bei  den  meisten  Werken  der  Firma  Krupp,  so 
I  ist  auch  hier  eine  Arbcitcrkolonic  angelegt,  die  nur 
15  Minuten  von  der  Werft  enltcrnt  liegt.  Dieselbe 
umfasst  vorläufig  112  Painilienwohnungen  und  soll 
j  auf  1400  Wohniintreti  verj^rr^sert  werden. 
1         Die  grttssartigcn  Anlagen,  welche  dein  l.eser 
I  in  kurzen  Worten  hier  beschrieben  worden  sind  und 
die  in  tccIiniscliL-r  P.czichung  noch   manchen  inter- 
essanten Punkt  aufweisen,  sind,  begünstigt  von  der 
zur  Zeit  hoch  entwickelten  Technik,  der  vorzüglichen 
l^ge  am  tiefen  Wasser  und  besonders  wegen  ihrer 
direkten  Verbindung  mit  den  Übrigen  grossen  Unt«r- 


äciiuniM.iv 
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nchmungen  der  Akt.-Ges.  Krupp  in  der  La^  den  I  der  deutschen  Sdiiftbaumdustric  sich  voll  und  gmu 

h<)chsicn  AnfordiTuni^cii  Jcr  Scliiffl  autcclinik  nach-  entfalten  zum  Wohl  dcs  Landes,  2ur  Ehre  der 
zukommen.  Möge  dieser  junge,  aber  kräftige  Zwei«  Technik. 


Die  Vibrationen  der  Damp&chifTe. 

Von  Rear-Admirai  Oeorge  W.  Melvilic,  Engineer- in -Chief  of  the  tl  litei  SUles  Navy, 

(Foitsetzung.) 


Um  dies  zu  untersuchen,  wollen  wir  In  Fig.  33 

den  denkbar  ungünstigsten  |-all  wählen,  wir  drehen 
cbnach  cd,  so  dass  der  Winkel  bcd  14'/  wird. 
Cbraso  hittcn  wir  ab  um  WU*  nach  ae  drehen 

können. 

Dann  müssen  die  Arbeiten  so  verteilt  sein: 

F,      :  :  \\ 

~-  Oa     :     ad  de 

I       :    I.hHtt    ;    2.S71    :  1. 

Dann  würde  also  die  Arbeitsverteilung,  die  vur- 
her  schon  nicht  gut  war.  noch  viel  schlechter  ge- 
worden sein. 

Wenn  wir  Oa  um  O  nach  rechts  oder  Oc  nach 
links  drehen,  dann  würden  wir  gleichfalls  eine 


cO 


der  dritten  Annahme,  die  vor  allem  durch  die  der 

zweiten  Aiir.alime  vergn'isscrl  wird,  eine  ziemlich  un- 

regelmässige  Kurve  geben  u  ird 

Das  vom  He?chleiinij.:;un>.;sdriick  herrülirende 

Drehmumeiu  zweiter  Ordnung. 

Die  Beschleunigungsdrucke  der  auf-  und  ab- 
stellenden Teile,  also  des  Kolbens,  der  Kolbenstange, 
des  Kreuzkopfes  und  eines  Teiles  der  Pleuelstange  er- 
zeugen ein  Drehmoment  zweiter  Ordnung.  Der  Ein- 
fluss  des  Scliiehorj^estängcs  auf  dasselbe  ist  ziemlich 
klein  und  kann  daher  vernachlässigt  werden. 

Das  Drehmoment  ist  bei  einer  vertünten  Maschine 

im  oberen  Totpunkt  gleicb  Null,  da  dann  kein  Hebels- 
arm  vorhanden  ist.    Wenn  die  Kurbel  sich  weiter 


schlechte  Arbeits verte  ung  erha  ten  haben,  und  weder  ...         .  i,*            «.i-           a    .       _  -.  l. 

,           „        u  -    j     L"ii„     1  r  ,.    >  dreht,  versucht  der  Beschleunigungsdruck  sie  zuruck- 

in  diesem  ralle,  noch  in  den  rallen,  die  m  l  ig,  33  &  & 

daigesiellt  sind.  wOfde  eine  Verschiebung  der  Seiten 


zuhalten,  übt  also  ein  negatives  Moment  au?  Re= 
ungefähr  dem  halben  Hub  ist  das  Moment  Null,  da 
der  Kolben  dann  seine  höchste  Geschwindigkeit  errcichr 
hat  und  der  Beschleunigungsdruck  dann  natürlich 


des  Polyjjons  parallel  tu  $kh  «elbsf  die  S.nche  ^ün 
stiger  ycstaltct  haben.  Üü^cmcii  'Aurde  eine  Drehung 

nach  der  anderen  Richtung  in  allen  Fällen  die  vor-  1  .j^'-V  •'^^^cn.eunigungsarucK  aann  naiur.ia, 

.    .      .  .  .,  u         I  t.  I  gleich  Null  ist.    Dann  wird  das  Moment  positiv,  isf 

herme  ArbeitsvcrteilunK  verbessert  h.iben  ,        ^  ^     ,^    .  ,      ■  •  l  vr  n  i. 

*  aber  im  unteren  Totpunkt  wieder  gleich  Null  ~ 

So  haben  wir  also  die  gleichen  .Wugiichkeilcn. 

eine  gute  oder  sehr  schlechte  Arbeitsverteilung  zu 

wählen,  iini  das  Polygon  zu  ?chliessen 

At)cr  wie  soll  der  leitende  Ingenieur  die  ge- 
wünschte Arbeitsvcrtcilnng  bestimmen.  Er  müsste 
aus  den  lndikaturdiagr.immen  dfe  \ier  Kurven  des 
Drehmomentes  bestimmen  und  dann  I  ^iuriers  Analysis 
auf  alle  diese  Kurven  anwenden,  um  die  Winkel  ßu 
,1;  und  ,it  zu  bestimmen.  Dann  inüsstc  er  das 
korrigierte  Polygon  aufzeichnen  und  hestiinmen, 
welche  Aenderungcn  er  vornehmen  muss.  um  es  zu 
sdiliessen.  Dann  müsste  er  diesen  ganzen  Prozess 
noch  vielleicht  sechsmal  vornehmen,  wobei  er  noch 
dadurch  bebiiulert  wird,  da^s  er  kein  Diagramm 
ändern  kann,  ohne  wenigstens  ein  anderes  in  Mit- 
leidenschaft zu  ziehen  I 

Wir  brauchen  daher  die  .Möglichkeit,  das  Polygon 
zum  Schiuss  bringen  zu  können,  nicht  als  einen 
grossen  Vorteil  der  Schtickschen  IVlaschine  anzusehen. 

Ma.x.  .  ^  ,^ 

ist  natürlich  ange- 


B<;m 

Ivoibenaufgang  wiederholt  sich  dasselbe  Spiel.  Das 
vom  Beschleunigungsdruck  herräbraide  DFdimonient 
ist  daher  im  allgemeinen  zweiter  Ordnung  und  kann 

durch 

C  sin  2  (-i      ^  C  cos  (^2  6>  +        <Ü1.  22) 

ausgedrückt  werden. 

1-s  befolgt  daher  dasscltw  ücscl/.  wie  das  vom 
Dampf  herrührende  Drehmoment  zweiter  Ordnung, 
aber  hier  ist  die  dritte  Annahme  von  Dr.  Lorenz 
vollständig  erfüllt.  nSmtich 

9 


Hei  den  Verhältnissen 


Min, 


nornmtn,  das.s  das  niement  zweiter  Ordnung  allein  vor- 
handen ist.  Sie  zeigen  die  (irösse  des  Hinflusses, 
w  eklicr  K'ihiatlor.eii  die^er  Ordnung  hervorrufen  N\  ürde. 
1  ur  die  vüll^iUiidige  Kurve  de»  Drehmomentes,  bei 
der  alle  Ordnungen  vertreten  sind,  würde  das  Ver- 
hältnis im  allgemeinen  ungünstiger  werden  als  oben 
angegeben. 

Wir  sehen,  dass  selbst  wenn  die  von  Dr.  Lorenz 
angegebene  Regel  erfüllt  ist,   die  üngenauigkeit 


Ci  ist  anstatt  dem  Wert  P,  proportional  m  . 
nämlich  dem  (kwicht  der  mit  dem  Kreuzkopf  aui- 
und  abßefienden  Teile  plus  einem  Teil  der  Pleuel- 
stange, der  nakili  der  bekannten  Formel  durch  die 
Lage  des  Schwerpunkts  der  Pleuelstange  sich  ergiebt 
Die  Bedingungen  für  ein  Nichtvorhandensein  eines 
vom  BescMeunigungsdruck  herrührenden  Dreh- 
momenteszweiterOrdnungsind  daher  nach  Gleichung 20 : 
m,  ^  m.  CO?  •  m  ^  co^  2«,  t  .  .  . 
m^.  sin  In,  f  nij  sin  2«,  -r  .  . 

Anwendung  auf  verschiedene  Maschinenarten. 

Hierzu  brauchen  wir  in  den  Figuren  3ü  bis  33 

.liistatt  P  nur  m  SLlircihcn  und  bei  den  dazu  gehörigen 
Lrlauteiuiigeii  \uiau&s.etj:en.  dass  die  dritte  Annahme 
erfüllt  ist. 

Dann  ist  für  den  Ausgleich  des  Beschleunigungs- 
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dnickcs  zweiter  Ordnung  bei  der 
g^öhnliehen  Zwdkisrbdmaschine 

nii   -  m..   fFiß.  .■?nK 
gewöhnlichen  Viurkurbclmascliinü  udcrderMacalpine- 
Maschine  mit  2  Kurbeln  unter  '>o° 
iHt  +  nij  =  m,  +  m,  (Fig.  31), 
p;ewöhniichen  Maschine  mit  3  KurMn  unter  IZü^ 

m,  =  m,      m,  (Fig.  32). 
Schliclfschen  Maschine 
Bi,  :  ttii  :  m»  :  m,  ^  Oa  :  ab  :  bc  :  cO  (Flg.  33). 

Es  ist  aiiffälii)^,  dass  Oümbel  sich  vorgenommen 
hat.  die  Aendcrung  des  vom  Dampf  herrührenden 
Drehmomentes  durch  das  vom  Beschleunigungsdruck 
herrührende  Drehmoment  auszugleichen.  Vür  Jie 
zweite  Ordnung  wird  das  eine  annähernd  ausgedrückt 
durch  k  Pi  cos  [2  f-i  +  j^il. 

wobei     verhältnismässig  klein  ist.  das  andere  durch 

k,  m  R'  cos  (^2  6»  +  0 

u  ohci  R  die  Umdrehungen  der  Maschine  pro  Minute 

angiebt. 

Ohne  Zweifel  wächst  auf  Schiffen  der  Wert 
k  Pi  ungefähr  mit      ab«-  cos  (2  ^  +  ^>  und  cos 

^2  Ö  +       geben  zwei  fast  unter  rechtem  Winkel 

stehende  Richtungen  an. 

Die  Dampfdrehmnmcntc  dritter  und  vierter 
Ordnung. 

Die  Aendming  des  DampHrehmomentes  dritter, 

vierter  und  noch  höherer  Ordnung  Iiängt  von  kleinen 
Unterschieden  in  den  Indikatordiagrammen  ab.  Die 
Werte  von  ßt,  {ii.  ß,,  u.  s.  w.  für  jede  dieser  F>erioden 
werden  daher  durch  jede  kleine  Aenderung  in  der 
Dampfverteilung  wesentlich  bccinilusst.  In  den  l'oly- 
gonen  nach  }"ig.  21  bis  33  ergeben  sich  dann  ent- 
sprechende Acndenmgen  Das  Vorhandensein  von 
diesen  Aenderungen  in  der  ücsaintdrchmomentcn- 
kurvc  ist  daher  bei  allen  Maschinenarten  ein  Produkt 
des  Zufalls. 

Drehmoment  des  Hcschleunigungsdruckcs 
dritter  Ordnung. 
Für  das  vom  Heschleiinigungsdruck  herrührende 
Drehmoment  dritter  Ordnung  bildet  jede  Maschine 
mit  Kuitelwinkdn  von  120*,  mag  sie  nun  3,  5  oder 


r 

■5 


y 

36. 


6  Kurbeln  liaben.  den  schlimmsten  Faii,  denn  das 
Polygon  Ii- ig.  361  mit  Winkeln  iu..,  wird  eine 
gerade  Linie  und  die  Wirkungen  der  einzelnen  Kurbeln 
addieren  sich  daher.  Der  Oesanitcinfluss  der  dritten 
Ordnung  ist  daher  gleich  dem  einer  Maschine  mit 
demselben  Hub  aber  nur  einer  Kurbel,  welche  eine  auf- 
und  abgehende  Masse  ra,  +  m.  +  m,  hat. 

Bei  einer  .Wa^chine  mit  2  Kurbeln  unter  90"  wird 
3'/j  -  270^  Fig.  37  zeigt,  dass  der  fehlende  Aus- 
gleich dersdbe  Ist.  wie  bei  einer  Kurbel  mit  einer 

auf-  und  abgehenden  Masse  vun  (mi-  -\-  mt-')'-' 
Wenn  m,  —  m,  ist.  wird  hieraus  1.414  m,  und  das 
Verhältnis  hiervon  zu  sämtlichen  auf-  und  abgehenden 

Massen  ist 


•'^'^        -  0.707. 


2  mi 

Aelinlich  crgicbt  sich  nacli  Fig  dass  bei  der 
Macalpinu.-ichcn  Zweikurbelmascinnc  der  fehlende  Aus- 
gleich derselbe  ist  wie  bei  einer  Kurbel  mit  einer 
auf'  und  abgehenden  Masse  gleich 

|(mi  +  mj)9  - 

Für  vertikalen  Ausgleich 
ist  Wi  —  m,  und  m,  —  m«; 
wenn  nun  ein  Torsionsaus- 
gleich zweiter  Ordnung  ge- 
wünscht wird,  müssen  die 
Massen,  die  an  jeder  Kurbel 
wirken,  gleich  sein.  Damit 
beide  Bedingungen  eifQllt  sind, 
muss  sein 

m,  M  m^  '  ma  —  m,. 
Dann  ist  das  Verhältnis  der 
obigen  unausgeglichenen  Masse 
für  die  dritte  Ordnung  zu  der 
gesamten  auf-  und  abgehenden 
.Masse 

«         -  0.707 

4  mi 

Die  dreifachen  Winkel  für  die  „Deutschland"- 
Maschine  sind  in  Fig.  39  dargestellt.   Der  iehlende 


! 

9 

1 

l 

/ 

u 

0  "  jr 

Fig.  38. 


Fi«.  39. 

Ausgleich  ist  derselbe  wie  bei  einer  Kurbel  mit  einer 
auf-  und  abgehenden  Masse  von  35,3  t,  wobei  die 
auf-  und  abgehenden  Massen  dieselben  sind  wie  im 
Abschnitt  I. 

Die  gesamten  auf-  und  abgehenden  .Massen  für 
alle  4  Kurbeln  sind  67,8  L  Wir  haben  daher  ein 
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Verbiltnis  von 


=  0,521. 


Dies  Verhältnis  wird  sich  twi  anderen  Kurlwl- 

winkcln  etwas  ändern. 

Für  die  gewöhnliche  Vicrkurbclmaschinc  gilt 
Fig.  AO.    Hier  ist 

3«,  -»  3  -  180"  -»  540«  -    180"  +  300» 

3«.  —  .1      90*  -  270» 

,1«.  =      •  270"       H\(y'         W   t    2  vnn" 
Der  fehlende  Ausgleich  ist  derselbe  wie  bei  einer 
Kurbel  mit  einer  auf-  und  abgeltenden  Masse  von 

|imi  —  may*  +  (ra,  -  ni,)p|« 

Torsionsauspgleich  dritter  Ordnung  wird  dann 
natürlich   \orhanden  sein,  wenn  mi  •    m:  und 

nin      m,  ist. 

Hür  Torsionsausgteich  zweiter  Ordnung  hatten 
wir  die  Bedingung  mi   -  m       m    '  mi 

Wir  erhalten  datier  Torsiorisauügkicli  /weiter 
und  dritter  Ordnung,  wenn  mt     m::     nij     m,  ist. 

Dies  ist  die  einzige  der  genannten  Maschinen- 
arten, bei  der  sich  ein  Tursionsausgleich  dritter 
Ordnung  erreichen  lässt  I  ctJcr  lässt  sie  sich  aber 
für  die  Vertiltalebene  nicht  ausbalanzieren. 

Zwischen  der  Macalpinescben  und  Scblickschen 
Maschine  besteht  in  dieser  Hinsicht  kein  grosser 


T 


l 
II 


I^^-Hfj  


Unterschied,  da  die 
crstere  leichtere  Ge- 
wichte für  die  C\- 
linder  an  der  Hück- 
seite  der  Maschine  hat 
als  die  Schlicksclic 
Maschine  für  die  bei- 
den grösseren  mitt- 
leren Cylindcr,  vor- 
ausgesetzt, dass  die 
..^  „■»  Qrössc  der  .Maschinen 

ni^f  m»*gfftnhei,  jn  beiden  Fällen  die- 
selbe ist. 

Es  ergicbt  sich  da- 
Fig.  40.  her  sofort  die  Scliluss- 

folgerung.  dass  in  den 
Fällen,  in  welchen  die  Gefahr  von  Torsionsschwii.- 
gungen  vorliegt,  keine  dieser  beiden  Maschinen- 
arten sich  der  TonrenzaM  nähern  sollte,  welche 
Synchronismus  erzeuj^cn  köniiti:.  d.  Ii.  einer  Tnurcn- 
7^1)1.  die  gleich  einem  Drittel  der  natürlichen 
Schwingungsaihl  für  diese  Vibrationen  ist,  wenn 
man  es  dann  überhaupt  nicht  vorzieht,  eine  gewöhn- 
liche Vierkurbelma£chine  zu  verwenden,  bei  d:r  dic 
Bcdbigungen  für  den  Ausgleich  annihemd  eifiillt  sind. 

(Fbrtsetzuiig  fDi|Kt..i 
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XX. 


E.  C.  Karch  Stcucrungsmodell  für 
I.  e  h  r  z  w  e  c  k  e. 
In  der  Ausstellung  der  Vereinigten  Bauschule  i 

von  Köln  fKf.md  sich  ein  bemerkenswertes  Steuerungs- 
modell, w  elches  von  dem  Pachvorstand  der  Maschinen- 
bauschule  in  Köln.  Herrn  ß.  C.  Karch,  konstruiert 

worden  ist  iiitJ  in  der  Fabrik  für  plivsikalische 
Apparate  von  b.  Leybold  s  Nachfolger  in  Köln  her- 
gestdlt  wurde.  Das  Modell  ist  patentiert  und  in 
seiner  Gesamtansicht  in  Fig.  I  zu  sehen. 

Sämtliche  Teile  des  Apparates  sind  an  zwei 
parallelen  Winkeleisen  W-W  von  etwa  I/Oo  mm 
i.änge  angeordnet.  I)ie  I:\?entcr<^tan.c:c  erhält  eine 
Unge.  wie  sie  den  l^imeusiunca  einer  ausgeführten 
iWaschine  von  mittlerer  (irösse  entspricht.  Der  Ein- 
fachheit wegen  Ist  der  Kolbenhub  reduziert  und 
beträgt  250  mm.  Ebenso  ist  der  Dampfkolben  selbst 
als  unwesentlich  für  den  vorliegenden  Fall  durch 
eine  deutlich  sichtbare  Marke  M  <Fig.  7>  ersetzt, 
deren  Bewegung  an  einer  in  ' , geteilten  Skala 
genau  verfolgt  werden  kann.  Die  Kolbenwege  lassen 
sich  also  in  Prozenten  des  ganzen  Hubes  genau  ab- 
lesen. 

I)ic  hin-  und  hergehende  Bewej^nr.g  der  Schieber, 
sowie  dieienige  der  Marke  .M  erfolgt  durch  die 
drehende  Bewegung  von  zwei  Kurbeln  H  und  K 

^Fig.  2  und  h\  und  durch  ein  Fxzcntcr  H,  welches 
fwischen  den  Kurbeln  liegt.  Dieses  E.\zenter  besorgt 
iK'i  den  Doppelschicbcrsteuerungen  die  Bewegung  des 
Orundexzcnters.  während  jene  des  Fxpansionsschiebers 
von  der  Schlitzkurbel  K  ausgeht.    Letztere  vertritt 


I  demnach  den  I:\pan?i(inscxzenter  und  gcslatt.t  eiw 
j  sichere  und  bequeme  Einstellung.  Die  Handkurbel  Ii. 
I  welche  die  Maschinenkurbel  darstellt,  hat  einen  Radiu; 

j  von  1 2.'>  mm.  entsprechend  dem  Hub  d?"  N^a-ke  M 
oder  auch  der  Länge  der  Skala  von  25(1  mm. 

Wird  die  Bewegting  eines  einhidten  Schiebers 

demnnslriert,  dann  wird  die  von  der  Schlitzkurve 
ausgchciidf  Stange  1;_.  sowie  die  Expansiüii..',schicber- 
stangc  S..   und   deren   Führungen  F  abgenommen 


(hig.  'M 


-ur 


alle   einfaehen    Schieber:  ,Mii.<j!ie!-. 


Trick-.  I^enn^icluebcr  etc.  henut/t  iuaii  die  Hand- 
kurbel H  und  das  Exzenter  E  mit  den  zugehörigen 
Stangen  L  imd  Ei,  Die  Grundschieberstange  E,  greift 
am  Gleitstück  0  i  (Fig.  4.  8  und  4).  während  die 
Stange  für  den  Expansionsschieber  F.  bei  a  gelenkig 
mit  der  Hxpansionsschieberspindel  S,  verbunden  ist. 
Die  von  der  Handkurtiel  ausgehende  Stange  L  kann 
unmittelbar  an  dem  Stüek  0  an^TeiTen.  .sie  kaini  aber 
Stark  in  der  Länge  verkleinert  werden,  um  den  Einfluss 
kurzer  Schubstangen  xu  zeigen.  Die  Veränderung 
gescliieht  durch  eine  ausschiebbare  Stange  S  aus 
Mcbsmgrohr. 

Handkurbel.  Schlitzkurbel  und  Exzenter  sitzen 
auf  circr  gemein --vliaftüchen  Acb?c  .\,  welche  sich 
nach  erfolgter  Eiii.^tellung  der  genannten  drei  Teile 
mit  der  Büchse  B  zusammen  als  ein  Stück  im 
Lager  N  dreht.  Hand-  und  SLhlil/kiiibel  sind  auf 
dieser  Achse  drehbar  aiigeurdnet  und  können  durch 
Klemmvorrichtung  auf  jeden  beliebigen  Winkel  genau 
eingestellt  werden.  In  dem  mittleren  Teil  der  Achse 
befindet  sich  eine  Schraubenspindel,  durch  letztere 
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wird  die  llxzcntrizität  gcäjidcrt.  Ebenso  lässt  sich 
der  Gleitstein  gi  verschieben,  so  dass  auch  hier 
Vcrstclliin^^en  innerhalb  weiter  Orcnzen  vorgenommen 
werden  Können  ind  dadurch  die  Möglichkeit  gegeben 
ist.  Schieber  einzuschalten,  deren  Abmessungen  aus« 
j;cfiihrlen  Dampfmaschinen  entsprechen. 

In  der  l-ig.  7  ist  eine  Mcycr-Steucrung  ein- 
gesetzt. Die  Gxpansionsplatten  P  werden  von  den 
auf  der  Hxpansionsschieberspindel  sitzenden  Mit- 
nehmern G,  erfasst.  Die  letzeren  kfinnen  auf  der 
Spindel  S  durch  Schräubchen  in  jeder  beliebigen 
Lage  zu;:inandcr  festgeklemmt  werden. 

üm  den  Zusammenhang  zwischen  Schieber-  und 
Koibenbtnv  cpiin^'  zu  veranschaulichen,  lässt  sich  an 
dem  Instrument  eine  Vorrichtung  anbringen,  weiche 
selbsHItig  die  Schieberwege  d.  h.  die  Schiebereltipse 
aufzeichnet.  Senkrecht  über  der  Skala  der  Kolben- 
wege *rig.  \  )  befindet  sich  eine  i'apicrtromniel. 
welche  unter  Hinschaltung  einer  Hubverminderer- 
Rolle  R  ihre  Drehbewegung  von  dem  hin-  und  htr- 
gehendcn  Teil  ü  mit  aufgesetztem  Schni  rliakcn  g 
erhält.  Der  jeweilig  cinge.'^challelc  Schieber  trägt  in 
der  Milte  einen  Schreibstift,  welcher  die  Schieberwege 
In  der  Achse  der  l*apiertrommeI  aufschreibt. 

DiT  nrntuisv:hicbcr  der  l\idcr-SiL-iiLTii!ig  wird 
durch  ü*  mitgcjionmicn.  Als  Flachsclneber  ausge- 
bildet, gleitet  auf  demselben  die  Trapezplattc.  welche 
im  Schlitz  Q  der  Spindel  Sj  (Fig.  Id  zur  Hrtc-chnrn^ 
verschiedener  Füliungsgrade  in  vertikaler  Uichtung 
zu  verstdlen  ist.  ^  Züblin. 
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Vorträge  auf  der  Frühjahrsversammlung  1903  der 
Institution  of  Naval  Architects. 


Im  folgenden  bringen  wir  eine  Inhalts.ingabe 
der  Vorträge  auf  der  lTÜhjahrsversamnilutt>;  Jcr 
Institution  of  Nava!  Architects.  nach  Original  •  Ab- 
drucken, die  uns  von  dem  Sekretär  der  I.  N.  A.. 
fierni  K.  W.  Dmm.  ZUT  Veiffigung  gestellt  Sind. 
Linien  x  n  n  ?  c  h  !i  c  !  1  e  n  K  r  e  u  l  e  f  Jl. 
Vui!  .Vdiniral  l  iU-Ocfuld 

L'ntcr  Hinweis  auf  eine  Skizze  der  .County" -Klasse, 
bei  der  dem  Admiral  allerdings  das  Unglück  passierte, 
dass  er  die  Begrenzungslinie  des  Panzerdecks  für  die 
Kontur  der  Wasserlinie  hielt,  prophezeite  der  Vortragende, 
dass  die  hohlen  Formen  dieser  Kreuzer>Klasse  dieselbe 
zuschlechten  Seeschiffen  machen  würden.  dassdieSchiffc 
im  SeoL;;uij,f  viel  Wasser  ühcrniliriK  n  würden  und  dass 
dadurch  diu>  Arlilleriefeuer  sehr  behindert  sein  würde. 

Nach  Zeitungsberichten  über  ausgeführte  Fahrten 
dieser  Kreuzer  scheint  der  Admiral  mit  dieser  Ansicht 
auch  recht  zu  liaben. 

Er  wies  darauf  hin.  doss  Schnelldampfer  und 
Torpcdnbnni?zcr?törcr,  wulchc  iln.'li  notDn'^ch  gute 
Seeeigenschatten  liattca.  durchweg  keine  liolile  Linien 
haben,  dass  im  (legcnteil  der  Schiffskörper  bei  den- 
selben vorn  /ieniliih  gerade  und  elicr  konvex  f^c- 
halten  werde  und  dass  der  flache  Boden  bei  diesen 
Schiffen  weit  nach  den  Huden  hinji;ezoKen  werde. 

Der  Admiral  sprach  die  Vcrmuiring  aus,  dass 
die  hohlen  Vorschiffsformen  ein  Resultat  der  Schlepp- 
vcrsuche  in  glattem  Wasser  seien.  Iis  sei  aber  ein 
grosser  Unterschied,  ob  ein  Schiff  im  ruhigen  Wasser 
oder  auf  der  immer  unruhigen  offenen  See  fahre. 
I'iir  I-Iu^~>d,inipKT  möge  die  Wellenlinien  Tlieorie  von 
Scott-Kusscll  Wühl  passen,  aber  nicht  für  S'jeschiffc. 

Zum  Schluss  verglich  der  Admiral  den  englischen 
Kreu7cr  .Kent"  von  der  .Ceiunty" -Klasse  mit  dem  russi- 
schen Kreuzer  .Bayan".  der  in  l^aSsynein  |-rankrcich 
gebaut  ist.  und  meinte.  dass.Kcnt*  dem  .Bayan*  nicbtso 
überleben  sei.  wie  man  eigentlich  erwarten  müsse.  Schuld 
daran  seien  waltrschcinlich  die  hohlen  Wasserlinien. 


.Kcni" 


.Bayan' 


Linse  i 

Breite  | 

Depiuement  ....  1 
Oeächw .  konslr   .  .  ' 
erreicht   .  .  < 

IPS  i 

Kohlen,  normal  ... 

.     totri  .      .  .  ! 
QÜTtelpanwr,  mittsch. .  : 
vorn  .   .  1 
hinicn 
I'aiucrdcck  .... 
Qeschätze  


I 


134.0  m 
30a  . 
«800t 
23  Kn 
2L7  Kn 
22  ODO 
800t 
IbOO. 
100  mm 
SO  . 

70  111111 
14  LS  cm 
mit  I2S  100  mm 

13  12  Hunder 


tl 


I 


136.0  in 
17.4  . 
7800  t 

21  Kn 

22  . 
16500 
7.M)t 

1 100. 
2iM)  mm 
7.S  . 

SO  mm 
2  20  cm  mit 
180  mm  Pan/cr 
H  I.S  cm  mit 
75  mm  l'aiizer 
20  cm. 
davon  K  mit 
7.S  mm  Panzer 
7  4.5  cm 
2 


Torpedo-Iiohrc  .  .  .  | 

«Kent*  hat  etwas  mehr  Munition  als  »Bayan 


B  a  1 1  a  s  t  •  E  i  n  r  i  c  h  t  u  n  g  e  II  V  u  II  l>  a  ni  p  f  e  r  n 
für  Fahrten  auf  dem  Nord  -  A  tlantic. 

Vnti  S  !   1'  Th Carle 

Winterfahrteil  auf  dem  .Nord -Atlantic  sind  bei 
sehlechtem  Wetter  für  einen  Dampfer  sehr  giefahrüch. 

wenn  er  ausser  seinen  Kohlen  nur  Wasserballast  im 
Doppclboden  und  in  den  Pilktanks  fährt. 

Tiefe  Mittschiffs -Ballast -Tanks  sind  zuerst  bei 
einigen  grossen  Segelschiffen  einj^ebaut  worden.  Seit 
Hinführung  des  Mc.  Kinicy-Tarifs  in  Amerika  sind 
aber  auch  Dampfer  häufig  zu  Fahrten  in  Ballast  nach 
Amerika  gezwungen,  und  c?  ist  daher  eine  wichtii^c 
•  rage  geworden,  wie  man  den  notwendigen  Ballast 
am  besten  und  billigsten  unterbringt. 

Die  Schäden,  welche  Dampfer  erlitten  haben, 
die  zu  wenig  Ballast  an  Bord  hatten,  bestehen  iiaitpt- 
Sichlich  in  Wel'.enbrüchen  und  Verletzungen  des 
vorderen  Bodens.  Die  let/ttcren  sind  in  einem  der- 
arugcn  L  iiilaitgc  autgetreten,  dass  Lloyds  sich  ver- 
anlasst gesehen  hat,  ffif  «Nesen  Teil  der  Schiffe  be* 
sondere  Verstärkungen  vorzuschreil>en. 

In  Hngland  ist  sogar  ein  Qesetz  vorgeschlagen 
worden,  welches  den  Dampfern  einen  Maximal -Frei- 
bord vorschreiben  soll,  gerade  so.  wie  der  Minimal- 
l-rcibord  bereits  vorgeschrieben  ist. 

Der  Vortragcndi:  hat  Angaben  über  Ballast- 
l-ahrten  von  einer  grossen  Anzahl  von  verschiedenen 
Schiffen  gesammelt.  Folgende  Beispiele  geben  c(t»a 
die  .Mittel werte  der  sdir  voneinander  abweichenden 
Angaben  an. 


i  rajjfiihi«- 
keit 


Wasscr- 
ßalla.st 


HI2.S  t 
üJJt)  . 
4M}0  . 
2.S0O  . 


IHS.S  t 
1445  „ 
550  , 
374  . 


l 


Blinker-  ' 

Sand. 

(Icsamt- 

Kohlen  1 

Schutt 

Eiallast 

].\S0  t 

6.S0  t 

.VSH.S  t 

1100  . 

■SOI»  . 

M\4S  _ 

800  ,  , 

20U  , 

1550  , 

400. 

150  , 

'     924  - 

Das  sind  die  Ballast  -  Meii^^en  beim  Antritt  der 
l^eisc.  Am  Hnde  derselben  ist  ein  Teil  der  Kohlen 
verbraucht  und  der  Sand  oder  Sdnitt.  der  meist  an 
Oberdeck  oder  im  Zwischendeck  unteigdiracht  ist. 
wird  über  Bord  geworfen. 

Aus  den  Erhihningen.  die  mit  Schiffen  in  Baliast 
gemacht  worden  sind  es  kommen  hier  natürlich 
nur  die  gewöhnlichen  l-rachtdampfcr  oder  Tramps 
in  Beh^acht  —  kann  man  folgende  Schlfisse  zidien: 

Lm  einen  genügenden  Tiefgang  m  erhalten, 
muss  die  Ballastmenge  etwa  ein  Drittel  der  I  rag- 
fähigkeit  des  Schiffes  betragen  und  ist  so  zu  ver- 
teilen. da9^  das  Scliiff  etwa  1.?  m  stcncrlasli^ 
fällt  und  die  Schraiitn-  etwa  /,u  2wei  Drittel  enigetauclil 
ist.  Der  mittlere  Tiefgang  beträgt  dann  etwa  Sr>  bis 
(>(>  pl"».  des  normalen  I.adc-Ticfgangs  Die  Ballast- 
nieiige  beträgt  in  der  Regel  bei  den  grusseren  Schiffen 
noch  etwas  mehr  und  richtet  sich  aueh  naeli  der 
ganzen  Bauart  des  Schiffs.  Ein  hochbordigcs  Fahr- 
zeug vom  Shinndeck-Typ  erfordert  eine  tidere  Ein* 
tauchung  als  ein  Glalldeck-Schiff  mit  Poop,  kimer 
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Brücke  und  Back.  -Bei  einem  breiten,  niedrigen  Schiff 
muss  der  Schwerpunkt  des  Ballasts  höher  liegen  als 
bei    einem   verhältnismässig  schmalen   und  tiefen 
Kurz:  Menge  und  Legemnig  des  Ballasts  muss  sich 
nach  der  Fonn  des  Sdriffes  richten. 

Es  sind  in  neuerer  Zeit  niciirerc  verschiodcne 
Systeme  für  die  Ballast- Hinrichtung  erdacht  worden. 
Ffir  kurze  Reisen,  für  das  Vcriioten  im  Hafen  und 
für.  die  Küstcnfaiirt  genügen  ii»  allgemeliieii  Doppel- 
boden- und  Pilk -Tanks. 

Sehr  bemerkenswert  Ist  das  System  von  Mc. 
Giashnn  in  \Vc?t  Hartleponi.  welches  bei  mehreren 
bei  W.  üray  &  Co.  gebauten  Schiffen  zur  Anwendung 
gdtommen  ist.  Hierbei  wird  der  innere  Boden  für 
etwa  *'  der  Schiffslänge  an  den  Seiten  liuchi^uführt 
bis  zum  überdeck.  Dasselbe  System  iiat  schon  Scott 
Rüssel  beim  .Great  Eastem"  angewendet,  mit  dem 
einzigen  Unterschied,  dass  er  die  Längsträger  durch- 
laufend baute,  während  sie  bei  den  modernen  Schiffen 
aus  zwischen  die  Querspanten  gesetzten  Stücken  be- 
stehen. 

[>ieses  System  hat  folgende  Vonüge: 

1 .  der  Sdiwerptinkt  des  ßallasto  wird  nach  oben 

gerückt, 

2.  die  Festigkeit  des  Schiffes  winl  erhöht, 

3.  die  Gefahr  durch  iibeigehendes  Schlagwasser 

wird  verringert. 

4.  beim  l-üllen  der  Tanks  wird  die  Stabiiit&t 
nicht  j^cfaiirdet. 

Nach  eiiieiu  andern  System  werden  auf  Ober- 
deck zwischen  und  an  den  Seiten  der  Luken  feste 
Tanks  erbaut  von  etwa  der  Höhe  der  LuksüUe. 
I^ies  System  empfiehlt  sich  namentlich  für  breite 
Schiffe,  wenn  es  darauf  ankommt,  den  System-Schwer- 
punkt möglichst  nach  oben  zu  ziehen.  Natürlich 
wird  unter  den  Tanks  die  Anbringung  von  besondeien 
Deckstüf/un  erforderlich 

Nach  einem  dritten  Verfahren  wird  das  ganze 
Zwiscifiendeck  als  Tank  eingerichtet  und  passend  in 
einzelne  Abteilungen  cinj^cfcilt  Dnhei  sind  natürlich 
auch  Extra-Stützen  im  Kaum  anzubruigen. 


I  c 


Bei  Zwei  •  Schrauben  -  Dampfern  kann  man  vor- 
teilhaft  folgende    Einrichtung  treffen.     Vor  dem 

vorderen  Kesselraum-Schölt  wird  ein  tiefer  Tank  unter 
dem  Hauptdeck  und  ausserdem  hinten  zwischen  und 
an  den  Seiten  der  Wellenhmnel  ein  dreiteiliger  Tank 

durch  Einicgung  eines  w  asserdichten  Bodens  in  Höhe 
der  Tunneldecke  eingerichtet.  Hierbei  geht  allerdings 
ztemlich  vid  Laderaum  verloren,  doch  wird  dieser 

Tankraum  auch  nicht  mit  vermessen  und  daher  der 
NettO-Raumgclialt  des  Dampfers  verlialtiiisriiässi^  l\lein. 

Mail  hat  aucli  versucht,  den  Wcilemuniiel  als 
Ballast-Tank  zu  benutzen,  indem  man  ihn  für  diesen 
Zweck  besonder?  verstärkt  und  versteift  hat. 

Am  häufigsten  wird  das  Ballastwasser  in  einem 
oder  zwei  tiefni  Tanks  mittschiffs  vor  und  hinter  dem 

.N^aschincn-  und  Kesselraum  untergebracht.  Diese 
Räume  erhalten  dann  wasserdichte  Luken,  so  dass 
sie  auch  für  Ladungszweckc  benutzt  werden  können. 
Solche  T-Kiks  können  bisweilen  mehr  als  isnr)  t 
Wasser  iassen  und  es  ist  daher  nottg.  die  Querschotten 
denselben  ganz  besonders  zu  verstärken. 

Beim  r:inhau  von  liefen  Tanks  spielt  die  Praj^c 
der  Langsschotten  immer  eine  grosse  Rolle.  Den 
Reedern  sind  sie  unbequem,  weil  sie  beim  Laden  und 
Löschen  hinderlich  sind.  Wenn  die  Tanks  ganz  voll 
Wasser  sind,  sind  keine  Längsschotten  erforderlieli. 
Aber  sehr  häufig  sind  die  Tanks  nicht  voll,  einmal, 
wenn  nicht  da?  panzc  ßaliastquantum  pehraucht  wird, 
dann  bei  L'nachtsamkeit  des  Personals,  und  schliess- 
lich während  der  Zeit  des  Auffüllens.  In  diesen 
Fällen  bedeutet  die  Weglassung  von  wasserdichten 
Langsschotten  meistens  eine  Oefohr  fQr  das  Schiff. 
Denn  einerseits  wird  die  Stabilität  ganz  bedeutend 
verringert,  andererseits  kann  im  Seegang  das  hin- 
und  herschlagende  Wasser  den  Verbinden  des  Schilfs 
gefährlich  werden  In  dieser  Beziehung  ist  es  daher 
nicht  nur  erforderlich,  langsschotten  ohne  grosse 
Oeffnungen  zu  bauen,  sondern  auch,  sie  genügend 
stark  iniü  widerstandsfähig  gegen  Schlagwasser  zu 
machen.  S\. 


Mitteilungen  aui 

Allgemeines. 

Die  Bemannungsfrage  hat  in  den  Kriegsflotten 
der  Grossmächte  infolge  der  steten  Vermehrung  der 
Zahl  der  Kriegsschiffe  erhöhte  Bedeutung  gewonnen. 
Die  Besatzungsstärke  der  amerikanischen  Krie^otte 
betragt  zurzeit  25  000  Mann  auf  dem  f^pier.  Es 
fehlen  daran  an  Matrosen  und  Schiffsjungen  2000 
Köpfe,  und  ebensowenig  sind  die  Unteroffizier-Stellen 
voHstiHdIg  besetzt,  so  dass  die  Besatzung  selbst  der 
im  Dienst  befindlichen  Schiffe  nicht  vollzählig  ist. 
Dabei  ist  für  das  laufende  Haushaitiahr  eine  Ver- 
mehrung von  3000  Köpfen  beantragt  worden,  und  der 
Voranschlag  für  1005  beträgt  bereits  35  000  Unter- 
offiziere imd  Mannschaften. 

Wie  über  den  Zustand  der  englischen  I^lottc 
fortgesetzt  ungenaue  Nachrichten  verbreitet  werden, 
so  geschieht  dies  auch  in  Fragen  der  Besatzungs- 


i  Kriegsmarinen. 

stärken  für  die  Kriegsschiffe.  Tatsache  ist  aber,  dass 
England  am  1.  Februar  v.  J.  149  Schiffe  mit 
44  3Q4  Mann  Besatzung  im  Dienst  hatte,  und  dass 
am  I.  April  v.  .1.  die  gesamte  i'Ioiienmannschaft 
IlböUü  Köpfe  zählte,  darunter  4170  Offiziere  und 
24  317  Unteroffiziere. 

Die    französische    Kriegsflotte    hat  vorwiegend 
1  mit  dem  Mangel  an  Scc-Offizieren  zu  kämpfen,  da 
I  schlechte  Besoldung  und  ungünstige  Beförderungs- 
1  Verhältnisse  nicht  pcradc  zum  Eintritt   in  die  Sce- 
mannslaufbahn    ermutigen.     An    Mannschaften  ist 
Frankreich  dagegen  durch  die  früher  von  Colbert  ins 
Leben  gerufene  .Inscriptinn  maritime'  sehr  t^ünstij^ 
gestellt.     In  den  Kriegblisteii  sind  gegenwärtig  zur 
Aushebung  insgesamt  105  840  Mann,  die  sich  aus 
49  8-10  noch  verfügbaren  Leuten,   aus  hO^w  Reser- 
^  visten  und  aus  50  000  Dienenden  zusammensetzen. 
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ciii^jetragen.    Von  dieser  Zahl.  105  HM)  Mann,  sind  i 
7000  in  Abzug  zu  bringen,  die  im  Kriegsfall  niclit  j 
auf  den  Schiffen,  sondern  bei  den  Küstengeschützen 
als  Hilfsinannschaftcn  verwendet  werden  sollen,  so- 
dass     H40  Mann  bleiben.     Nimmt  man  nun  an, 
dass  vom  Jahre  1907  ab«  nach  Beendigung  sämtUcher 
Neubauten,  für  die  Rotte  80  000  Mann  ndtig  werden, 
so  bleibt  immer  noch  ein  l  ebcrschiiss  mui  Issjo 
Mann,  über  die  die  französische  Fluttcnverwaltung  ^ 
anderweitig  verfügen  könnte. 

Die  italienische  Hotte  hatte  am  .^1.  Dezember 
|9Ui  23  ü2K  Seeleute.  Ausser  iknjenigen,  die  tat- 
siehlidt  auf  der  Flotte  dienten,  konnte  sie  noch  fibcr 
18  2<'H  .Mann  ersten  Besatzes,  sowie  über  je  2.^00 
Mann  der  .lahresklasse  IHOo  bis  einschliesslich  iHih,  , 
die  sich  auf  unbegrenztem  l'rlaub  befanden,  verfügen. 
Ausserdem  waren  noch  14  s'it  N\;ii)n  /weilen  Ersatzes 
vorhanden,  die  ebenfalls  den  Jahrgängen  l«7<)  bis 
bis  187 entstammten.  Daraus  folgt,  dass  die 
italienische  Flotte  am  .^l.  Dezember  \Wi  insgesamt 
56  147  Leute  zur  Verfügung  hatte,  die  sämtlich  noch 
nicht  das  zweiiiiuUlreissigste  Lebtiis.ialir  erreicht 
hatten.  Alle  übrigen  Leute,  die  in  der  Flotte  ge- 
dient und  den  Jahresklassen  1861  tns  I86R  angehört 
luitteii.  waren  als  überzählig  oder,  weil  sie  sich  für 
den  Dienst  in  der  Flotte  nicht  mehr  als  genügend 
brauchbar  erwiesen,  dem  Ersatz  der  Landarmee  Ober- 
wiesen  worden  Die  Zrihl  dieser  Leute  erreichte  die 
bclratlulicite  Hohe  von  51  7KH  Mann.  Aus  dieser 
kurzen  Zusammenstellung  geht  ticrvor,  dass  die 
iialieniselie  rintie  lihcr  nusrcicliende  Maniiscliafi  ver- 
fugt, nii^ht  nur  um  die  ge.-vamlcn  Schiffe  ihrer  Kriegs- 
flotte zu  bemannen,  sondern  auch  tun  genügende 
Kräfte  zur  Verteidigung  der  Küsten  bereit  zu  haben, 
und  dass  sie  ausserdem  noch  über  50  000  Mann  ans 
Landhccr  abgeben  konnte. 

Der  deutschen  Flotte  fehlt  es  an  Mannschaften 
bis  jetzt  noch  nicht,  nanientlich  nicht,  seitdem  immer 
mein  auf  die  lomdbcvölkcrung  /'urÜLki;eL;riffcn  wird 
und  die  damit  erzielten  Ergebnisse  durchaus  be- 
friedigen. Auch  die  AuSbildungsmannschaflen  ent- 
sprechen  den  Ilrw.irtungen.  dn  sich  IMsher  Schiffs- 
jungen-Anwärter und  auf  Ikiorderuiig  Dienende  in 
mehr  als  ausreichender  Zahl  gemeldet  haben.  In 
Zahlen  ritiss'cJrfKkt.  ergibt  sich,  dass  sich  die  Soll-  < 
stärke  der  deut;.<:licii  l  ]otttniiiaiini.ctiall  im  l^ufe  der 
letzten  /wanzig  .lahrc  verdreifacht  und  von  II  351 
im  Jahre  1«h1  heute  die  Höhe  von  31  171  .Wann 
erreicht  hat.  Nach  Erledigung  des  Floitcngesetzcs  , 
von  l<)oo  wird  die  deutsche  Kriegsllotle  eine  Soll- 
stärke von  00  OüO  Mann  haben.  ' 

Chile.  I 
Die  neuliehen  Schtessversuche  mit  einem  für  | 

das  Panzerschiff  .Libertad"  hcslinimten  19  cm 
Vickers  SchneUlade-Oeschütz  ergaben  folgende 
bemerkenswerte   Resultate.     Das  Geschossgewicht 

betrug  'H>,7  kg.  die  Anfangsgeschwindigkeit  unter  j 
normalen  Kedingungen  M16  m  pro  Sek..  die  Mündungs-  , 
encrgie  dabei  3860  mt.  Unter  Anwendung  von  j 
Vickcrs  Kappengeschossen  krinn  ;!ie^e<  Cic-chüt/'  ' 
eine  15U  mm  Krupp-Panzerplatte  auf  cuie  hnticrnung  | 
von  ca.  6000  m  noch  glatt  durchschlagen.  I 


Deutschland. 
Aus  dem  neuen  Marine-Etatsvoranschla^ 

für  das  Rechnungsjahr  IM04.  der  z   7..  dem  Reiclr>- 
schatzamt  zur  letzten  Nachprüfung  vorliegt,  werden 
mit  Forderungen  folgende  SchilfisiMUten  ausscfi«iden : 
I.   die    beiden    Linienschiffe    ..Mecklenburg**  und 
^Schwaben",  welche  die  Etats  seit  dem  Jahre  l^uo 
belasteten:  2.  der  Panzerkreuzer  .Friedrkh  Karl^. 
der  zuerst  im  Etat  l'J'iI  erschien;  .V  die  drei  kleinen 
Kreuzer  .IVaucnlob",  Arkona'  und  „Lindine";  4.  eine 
!"orderung   zu  Umbauzwccken  für  die  Schiffe  der 
.Siegfried"- Klasse,   welche  jetzt   in  der  Hairptsnche 
als  beendet  zu  betrachten  ist.  und  .S.  d.i.s  Kuiiimcn- 
boot  .Fber",  das  erst  in  den  Etat  für  l<>()2  mit  einer 
ersten  l-orderung  gestellt  wurde.    .Mit  vierten  t>ezw. 
Schlussratcn  werden  im  neuen  Marine-Etat  erscheinen: 
I.   die    beiden   Linienschiffe    „Braunschweig"  und 
.Elsass";  2.  der  Panzerkreuzer  ,Roon":  3.  die  drei 
kleinen  Kreuzer  .Bremen*.  „Hamburg-  und  „Ersatz 
Zietcn".    Mit  dritten  Raten  ^elan^en  zm  Ijnstellung: 
I.  die  beiden  Linienschiffe  „K"  und  ,L";   2.  die 
Verbesserungsbauten    an    den    Linienschiffen  der 
„Brandenburg;"  Klasse;  3.  Forderungen  für  den  Ein- 
bau von  Kühlanlagen  für  die  .Munitionsräumc  der 
älteren  Kriegsschiffe.   An  zweiten  Raten  werden  ge- 
fordert werden:  I.  zum  Bau  der  beiden  Linienschiffe 
..M"   und  ,N" ;   2.  zum  Bau  des  Panzerkreuzers 
„Brsatz  Deulsdiland" :  3.  zum  Bau  der  beiden  kleirten 
Kreuzer  „M"   und  „Ersatz  Merkur";  4.  zur  Fort- 
setzung an  den  Qnindreparaturen  der  beiden  ge- 
schützten  Kreuzer   „Kaiserin  Augusta"  und  „Irem:' 
und  5.  zum  bau  für  die  Besch^ut^  des  grossen 
Seebaggers  für  Wilhelmshaven,    der  tektthin  der 
Schichauwcrft  übertragen  worden  ist. 

Mit  der  Rückkehr  der  heimischen  Schlaclitilottc 
aus  den  norwegischen  fiewissem  smd  die  Vor- 
bereitungsfahrtcn  des  I  (lescliwaders  für  die  i^nissen 
Herbstübungen  beendet.  Die  Schiffe,  die  in 
diesem  Sommer  noch  nicht  dockten,  gingen  in  Kiel 
oder  Wilhelmshaven  zur  Docknng  in  die  Werft;  die 
übrigen  erledigten  ihre  Schiessübungen.  Bei  der 
Dockung  des  Linienschiffs  ««Bafbarossa**  zei0e  sich 
eine  st.irkc  Beschädigung  des  Riiderstevens  Dn  die 
Reparatur  vurauisiclulich  14  Tage  bis  3  Wochen  in 
Anspruch  nimmt,  ist  Mecklenburg*'  aus  dem 
Probcfaliris\  erliilllnis  vorläufig  ati?gesc!iieden  »nd  zum 
1.  (kbcliwader  getreten.  Auch  beim  Linienschiff 
„Zähringen'*  war  eine  längere  Dockung  notwendig, 
jedoch  ist  ,Zähringen"  bereits  wieder  zur  Flotte 
gestossen.  Am  15.  August  haben  sich  sodann 
50  Kriegsschiffe  und  Kriegsfahrzeuge  vor  Wilhelms- 
haven vereinigt,  wo  der  Admiral  von  Koester 
seine  Flagge  auf  „Kaiser  Wilhelm  II."  gesetzt  hat. 
Damit  ist  die  l  ebungsflotte  formiert;  am  31.  August 
treten  noch  vier  Schiffe.  .Freya".  „Nymphe". 
„Neptun",  .Pelikan",  hinzu.  Der  Flottenchef  nahm 
in  den  ersten  Tagen  Hesichligtmgcn  der  (jcschwader- 
schiffe  und  Torpcdobootsiiottilkn  smvie  des  .\riilicrie- 
schicssdienstcs  vor.  Dann  begannen  die  taktischen 
l'ehnni^en  in  der  deutsclicn  N'nrdseehucht.  an  die 
sich  strategische  Lebungen  anschiiessen  werden. 
Dazwischen  findet  eine  AusrQstungsäbung  statt.  Qe- 
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Ic^ctitlich  einer  Nachtübung  fand  am  16  August  eine 
Kollision  zwischen  dem  grossen  Torpedoboot 
.0  112"  und  dem  I.inten$chiff  „Kaiser  Friedrich  III." 
st;iu.   v.'ih:i  .0  112"  den  Vorsteven  total  ein- 

druckic  l.L-iuer  ist  auch  der  Verlust  eines  Menschen- 
lebens zu  bel<lagen.  112*  wurde  zur  Reparatur 
in  Wilhelmshaven  au?scr  Dienst  gestellt,  das 
Linienscliift  hat  keine  Bi;si;hädigungcn  erlitten.  L  in  den 
25,  August  treten  die  Schiffe  und  Falirzeuge  einen 
Marsch  durch  die  Nordsee  um  Skagen  nach  der 
Ostsee  an  und  citeidien  am  5.  September  Kiel. 
Auf  dieser  Fahrt  werden  namentlich  der  Marsih- 
sichcrung^ienst.  das  Evolutionieren,  das  Fahren  mit 
abgeblendeten  Lichtem,  der  AußcMrungsdienst  gedbt. 
Aiii,li  Torpedobootsanj^riffe  sind  vorgesehen.  Am 
().  September.  Sonntag,  hat  die  Flotte  einen  Ruhe- 
tag im  Kieler  Hafen.  Am  7.  September  findet  eine 
kricgsmässige  Bunkerung  statt,  und  es  heginnen 
dann  die  Uebungen  in  der  Ostsee  mit  Kiel  als  Stütz- 
punkt. Die  Schiffe  treffen  ihre  V  orbereitungen  zum 
liinnehmen  der  Stellungen  für  die  vom  10.  bis 
12.  September  vorgesehenen  Blockadeübungen.  Das 
auf  Kriegsstärke  gebrachte  1.  Sccbataillon  und  die 
1.  Matrosen  -  Artillerieabteilung  besetzen  sämtliche 
Ports  des  Kriegshafens  von  Friedrichsort  am  Innern 
Hafen  bis  Laboe  an  der  äussersten  Spitze.  Den 
Schluss  der  strategischen  Manöver  bildet  eine  Festungs- 
kriegsübung.  Die  Unienschitfe.  unterstutzt  von  den 
Atifkläriingsschiffen  und  den  Torpedobootsflottillen, 
suchen  die  Einfahrt  zum  Kriegshafen  zu  erzwingen. 
Am  15.  September  IQst  sich  die  üebungsflotte  vor 
Kiel  auf. 

Der  im  Jahre  I8yy  in  Angriff  genommene 
Umbau  der  8  KlUtenpanxer  unserer  Flotte 
nähert  sich  seinem  Abschltisse.  Als,  erstes  Schilf 
wurde  auf  der  Kieler  Werit  der  „Hagen"  durch  den 
Hinbau  eines  «.4  m  langen  .N\ittclstückcs  verlängert 
und  gleichzeitig  modernisiert.  Dann  begannen  die 
gleichartigen  Ariieiten  an  .Heimdall"  auf  der  Kieler 
und  an  .1  iiidehrand"  und  ..Ik-owidF"  auf  der  [)anzii.;ei 
Werft.  Diese  i  Schiffe  konnten  bereits  im  Sommer 
1902  wieder  aktiven  Plottendienst  tun.  Sie  wurden 
TU  einer  Division  vereinigt,  nahmen  auch  an  den 
grossen  Herbstmanövem  teil  und  bewährten  sich  gut, 
so  dass  die  auf  den  Umbau  gesetzten  Erwartungen 
sich  vollauf  erfüllt  haben.  Gegenwärtig  befinden 
sich  die  vier  anderen  Schifte  der  Klasse  im  Umbau, 
und  zwar  ..Frithjof"  in  Kiel  sowie  ..Odin",  «Sieg- 
fried" und  ..Aegir"  in  Danzig.  \'on  diesen  werden 
..Frithjof"  und  ..Odin"  noch  im  Liiufc  dieses  Jahres 
zur  Indienststellung  kommen  können,  während  ..Sieg- 
fried" und  »Aegir*  im  Sommer  1904  fertig  werden. 
Im  kommenden  Jahre  wird  also  das  ganze  Ge- 
schwader \  erfügungsbcrcit  sein  Die  j^esamteu  Kosten 
für  die  Umbauten  waren  auf  14,7  Mill.  Mk.  ver- 
anschlagt. Zur  Ausführung  der  Arlmten  wurden 
nur  Rcichswei^tcn  herangezogen,  weil  .NUidernisierungs- 
arbeiten  am  besten  auf  eigene  Rechnung  beweritstelligt 
werden. 

n;i-  711  einem  Maschinenschulschiff  umgebaute 
eliemaiiKL-  i^anzcrschiff  ,fKronprinz'*  wurde  von 
Wilhelmshaven  nach  Kiel  übergeführt,  um  das  ver- 
altete Maschincnhulk  »Elisabeth"  zu-  ersetzen.  Der 
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vnr  .^b  Jahren  in  T:n;:;land  erhaute  ..Kronprinz"  ist 
neuerdings  mit  allen  für  die  .'\usbildung  des  Maschinen- 
personals erforderlichen  Einrichtung^  eines  modernen 
Kriegsschiffes  ausgerüstet  worden.  Rs  sind  Wasser- 
rohr- und  Cylinderkessel.  wie  sie  unsere  neuen 
Linienschiffe  und  Kreuzer  führen,  sowie  2  Hochsee- 
torpedoboatsmaschinen  und  1  lilfsinaschinen  aller  Art 
eingebaut.  Die  alte  Kommandobrücke  musste  einem 
modernen  Kommandoturm  weichen.  Scheinwerfer 
und  Apparate  für  Funkentelegraphic,  die  von  Heizern 
bedient  werden,  machen  den  „Kronprinz"  zum  ge- 
eij^neten  Schulschiff  für  die  Unterweisun,^  in  der 
tiandhabung  der  Errungenschaften  der  letzten  Jahre. 
Das  neue  Hulk,  das  Klassenzimmer  und  eine 
Uebungswerkstatt  aufweist,  crhfilf  eine  Stammbesatzung 
von  114  Mann.  Im  Zwischendeck  ist  Kaum  für 
500  SchOler.  Der  Umbau  hat  1  Mill.  Mk.  gekostet. 

Die  deutsche  Seemacht  In  Ostasien  wird, 
nach  dem  „B.  T.',  in  diesem  .fahre  um  drei  Kriegs- 
fahrzeuge verstärkt  werden;  es  treten  hinzu  ausser 
dem  »Sperber"  das  Flusskanonenboot  .Tsingtaii" 
und  das  von  den  deutschen  Flottenvereinen  im  Aus- 
lände geschenkte  Schwestertahrzcug  «Hohenlohe". 
Im  ganzen  werden  sechs  dieser  Fahrzeuge  in  den 
chinesischen  Uewässern  stationiert  werden,  und  zwar 
zwei  auf  dem  Siktang.  drei  auf  dem  Yanglsekiang 
und  eins  auf  dem  Peiho  .Ms  Stationsorte  sind 
Kanton.  Itschon^  und  Ticntsin  aiiscrsehen. 

Der  Marine -Kuiidschuu  ciunetuuen  wir  über  die 
Probefahrten  des  kleinen  Kreuzers  „Arcona*'  einige 
nähere  Angaben.  Das  i-ahrzeug,  von  der  A.-G. 
.Weser"  in  Bremen  erbaut,  ist  ein  Schweslerschiff 
des  .!-rauenlob"  (vergl.  No.  18  ds.  Ztsch.)  und  wurde 
am  II.  Juli  ds.  Js.  von  der  Marine  abgenommen. 
Zur  Erlangung  von  Vergleichswerten  wurden  die 
Probefahrten  mit  4.«  m  Stei^rnnj;  der  Schrauben 
ausgeführt,  während  bei  den  Probefahrten  des 
„Frauenlob"  die'  Propeller  auf  S  m  Steigung  ein* 
gestellt  waren  .\nf  der  sechsstündigen  forcierten 
1  ahrt  am  .1.  Juni  wurden  insgesamt  8587  IPS  im 
Mittel  bei  1  Umdrehungen  erzielt.  Der  mittlere 
Luftüberdruck  unter  dem  Rost  betrug  :^h,,S  mm 
Wassersaule.  Bei  der  am  ^.  und  Juni  ahgehaUenen 
Kohienmessfahrt  mit  natfiriichem  Zuge  und  einer 
vorgeschriebenen  Leistung  der  Maschinen  von  1200 
I P  S  betrug  der  KohlenvcTbrauch  per  indizierte 
Pferdekraft  und  Siimde  ii.so?  k^  Die  24  stündige 
Kohienmessfahrt  mit  einer  vorgeschriebenen  Leistung 
von  5600  IPS  wurde  am  16.  und  17.  .funi  während 
der  Ueberführungsreise  nach  Kiel  ausi^aführt  Leistung 
der  Maschinen :  5727  1  HS,  Anzahl  der  L  mürchungcn: 
145,7,  Kohlen  verbrauch:  0.9  kg,  mittlerer  Luftüber- 
druck unter  den  Rosten:  I'>  mm.  Nach  Beendigung 
,  der  Kohienmessfahrt  wurde  mit  derselben  .Maschinen- 
I  leislung  bis  zum  20.  Juni  weitergefahren;  die  ins* 
gesamt  O.^stündij^e  Fahrt  verlief  ohne  jegliche  Störung. 
I  Die  zunj  Schluss  der  Probefahrten  vorgenommenen 
'  Meilenfahrten  ergabdn  die  nachstehenden  Mittelwerte: 

'  Umdrehungen  der 

Haupimaschiiieii  Ibl.l  148.0  ll'>.25  88.0 

Ind.  Pferdestärken.    .  8291  58b i     .^1ü5  1.118 

Schiffsgeadiwindigkeit    21  19.543  15.93  12,04 
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Auf  dem  Paiuerkreiiz-tr  „Roon"  kommen  zum 
I.  Male  Panzerplatten  zur  Anwendung,  welche  der 
Höhe  nach  vnni  OlHrdcck  l>i>  I  iitcrkannte  (iürlei- 
panzer  aus  einem  Stuck  gewalzt  sind,  sodass  sie  die 
ganze  Höhe  der  Pianxerung  decken. 

Auf  X'cranlassung  des  Kcichsmarinc-Amtc«  wird 
in  Kurze  auf  der  Marthahütte  bei  Kattuwiu  tinc 
„Versuchsstation  für  Marinekohic"  einge- 
richtet werden.  Iis  stitl  erprobt  werden,  ob  sich  die 
obersthicsische  Kohle  lUf  die  X'erwendung  bei  der 
deutschen  Marine  eignet.  Zu  diesem  Zweck  plant 
man.  mehrere  Schiffskessel  mit  Dampf-liegistricr« 
röhren  etc.  aufzustellen  und  mit  den  verschiedenen 
Kohlenarten  unter  Feuer  zu  halten. 

Ensland. 

l'nseren  in  No  Tl  Zt<chr  vetriffcnlliLlilLn 
Angaben  über  den  Ausbau  der  uil;!.  Marine» An- 
lagen können  wir  noch  folgDiJc  nähere  Daten  iiin- 
zufügen.  Von  der  vor  /»wei  liilirLii  für  die  l:r- 
weilerung  der  Werit-  und  llulciiaiilagen  bewilligten 
(jcsamtsummc  von  6,5  Mill.  I*fd.  St.  sind  rund 
SIS  (»()(>  Pfd.  unverwendet  geblieben  und  zwar  in- 
folge  langsameren  Porischreitens  der  Bauarbeiten. 
Dagegen  haben  sich  bei  verschiedenen  Titeln  noch 
Mehrcrfordemissc  IvcrausgestcDt.  Bg^ionders  in 
Gibraltar  wurden  die  Arbeiten  an  den  Hafenbauten 
und  Küstcnanlagen  mit  auffallender  Kncrgic  und 
Schnelligkeit  betrieben,  so  dass  von  den  3  neuen  Docks 
das  eine  bereits  ferlifa^ellt.  bei  den  andern  beiden 
die  Seitenwände  errichtet  sind  Auch  in  Hongkong 
sind  die  Arbeiten  zur  \  crgruc^criiiig  und  Vcrbesserimg 
der  Werft-  und  I  lafenanlagen  in  schnellem  ['ort- 
?Llireiten  Iu-.L:riffLii  In  .N\;di;i  ist  der  Hau  an  den 
neuen  Dneks  laMj;.-.arner  von  ^lattcl!  };egangen;  der 
\  erbrauch  der  Bansimmie  ist  um  2u7  000  lfd.  St. 
hinter  dem  verfu).di;uen  iktrag  zurückgebliehen 

üriordcrnisse  über  die  vorhandenen  Mittel  hin- 
aus haben  sich  herausgestellt  hei  den  Titeln  Kohlen- 
stationen und  .Wagazinwesen.  1-ür  erstcren  belauft 
sich  der  .Wehrbetrag  auf  ca.  '  .  Million,  für 
die  Anlage  von  Depots,  Vorratshäusern,  .Magazinen 
aller  Art  auf  4ö0  OOU  Pfd.  St..  wovon  161  UOO  Pfd.  St. 
auf  das  neue  Magazin  bei  Qiatham  enlfdlen.  das 
4  engl  .Meilen  unterhalb  dieser  wichtigsten  Flittien 
Station  errichtet  wird  und  einen  unmittelbaren  Zugatig 
zum  Medway  erhilt.  Ebenso  sind  für  Magazine  in 
Woolwich,  Portsmouth  und  Gibraltar  beträchtliche 
Mehraufwendungen  erforderlich  geworden,  desgleichen 
für  Bapgerarfaeiten,  tm  Beh-age  von  200000  PM.  St.. 
und  für  .Marine-Baracken.  An  der  Brttnrnia  Nbrine- 
SCbule  ist  infolge  der  vermehrten  binstcUung  von 
Seekadeiien,  die  ihre  Ausbildung  bereits  nach  dem 
von  der  Admiralitäl  Weihnaclilen  l'»o2  eingeführten 
neuen  Systein  erhalten,  eine  Mehrausgabe  von 
()0  000  Pfd.  St.  zwecks  Erweiterung  der  Baulichkeiten 
und  Wohnräume  notwendig  geworden. 

l'nter  den  Neuforderungen  steht  an  erster  Stelle 
d:e  lureits  früher  erwähnte  r.i:ifKtirun;L,'  der  Hlcktrizität 
iür  Kraft-  und  üchtbedari  auf  allen  Werften  der 
britischen  Marine.  Femer  werden  bekanntlich  für 
die  Erweiterung  und  Vervollkommnung  der  Dockan- 


I  lagen  bei  Shecmess  2.S0  ooo  Pfd.  St.  gefordert;  sie 
I  sollen  in  der  Weise   umgebaut  werden,    dass  sie 
zur  Aufnahme   der   grössten  Torpedobootszerstörer 
'  und  zur  Vornahme  von  Reparaturen  an  diesen  Fahr- 
zeugen geeignet  werden.    Die  F.rrielitun^  neuer.  lic/!\e 
die  lirwciterung  der  bestehenden  Anlagen  für  das 
l'orpcdowesen  sind  bei  Chatham  und  Hillsee  in  Aus- 
sicht genommen.     Der  Bau   von  Artillerie-Schicss- 
I  schulen  für  die  Marine  am  Medway  und  an  der  süd- 
I  westKchen  Küste  Englands  in  Veibindung  mit  der 
.  Schule  in  Devtmport  ist  gesichert;  am  Medway  ?ind 

idie  Verhandlungen  bezuglich  des  Terraitici  wcrbis  nocti 
nicht  at)geschhM$en.    .lede  dieser  Schulen     ird  mit 
1000  .Mann  belegt.     Die  Ausgaben  für  die  Küsten- 
und  Wachtstationcn  sollen  die  gegenwärtige  f  lühe 
'  nicht  überschreiten.    Hndlich  wird  noch  für  die  Dock- 
'  anlagen   in  Cliatham  der  Bau  eines  neuen  grossen 
i^a^^i^.^.  /vvcicr  Lang-Docks  und  zweier  Vordocks  ge- 
fordert, wofür  bereits  das  erforderliche  Gebiet  von 
I  der  Admiralität  erwortwn  ist. 
I        Betreffe  der  proicfctierten  Rottenbasis  am  Firth 
I  of  l  orth  .spricht  sich  der  Bericht  aii^serordentliJ)  zu- 
versichtlich aus.     Abgesehen  von   der  stratcgiscii 
wertvollen  Lage,  welche  die  dortigen  Anlagen  zu 
einem  den  nördlichen  Teil  der  Nordsee  beherrsclienden 
Stützpunkt  machen  werde,  spreche  für  die  Wahl  dieses 
Platzes  seine  grosse  Entfernung  von  feindlkhen  Tor- 
pedo-Stationen, sein  geräumiger  Ankergrund.  s'-»wie 
der  L'mstatid,  dass  sicli   in  unniittelbarer  Nalie  be- 
deutende Kohlen-  und  Eisenlager  befinden.   Ja  der 
zeitlichen   und    finanziellen   Durchfuhrung    der  er- 
forderlichen Anlagen   /m   statten   kommen  würden, 
i  Die  neue  Station  wird  voraussichtlich  nach  dem  Muster 
i  von  Portsmouth  und  Plymouth  angelegt  werden;  zu- 
j  nächst  sollen  Kasernen,  Marine-Schulen  verschiedener 
Art.   ein    Hospital    iis'^e     erbaut    u erden.  l'eber 
I  die  Höhe  der  Ausgaben  kann  zur  Stunde  irgend 
I  welcher  Anhalt  nicht  gegeben  werden. 

Die  Admiralität  hat  vier  neue  „fleet  scouts" 
in  Bau  gegeben  und  zwar  je  einen  bei  Vickers. 
Sons  &  Maxim  in  Barrow.  Laird  Brs.  in  Biilcenhead, 
W.  Armstrong  &  Co  in  Newcastle  und  bei  der 
Fairfield  Shipbuilding  Co.  in  Glasgow.  Die  Neu- 
bauten werden  genaue  Wiederholungen  der  vier  bei 
den  jrenannlen  f-irmen  bereits  im  Bau  befindlichen 
I  Schiffe  sein  und  aus  Material  von  erhöhter  i-cstigkcit 

hergestellt  werden, 
j        l  eher  den  I'Ian  der  englischen  Flotten- 
manöver   erhalten   wir  nähere  Aufschlüsse  von 
I  Gibraltar  her.    Die  Schlachtflotte  des  Mittelmeer- 
i  geschwadcrs  ist  von  dort  am  Sonnabend  Nachmittag 
j  nach  l^gos  ausgelaufen  tind  trifft  dort  mit  ihren 
Kreuzern  zusammen.    Die  Manöver  erstrecken  sich 
über  eiiui'.   brei\'n  f^aiim  im  .\tlantischen  .Weere  an 
einer  Linie  entlang,  die  sich  von  .Madeira  im  Süden 
bis  Bantry  Bay  in  Irland  im  Norden,  in  einer  Länge 
von  12')0  Seemeilen  ausdehnt.    Sobald  die  «Kriegs- 
erkllrung"  erfolgt,  ist  es  die  Aufgabe  der  Mittelmeer- 
:  flotte,  die  Verein;;u;unj.^  d.r  Kanalflotte,  die  ihre  Basis 
I  in  Madeira  hat.  mit  der  heimischen  Flotte,  die  von 
I  Bantr)  Bay  aus  operiert,  zu  verhindern.   E>abei  ist 
I  denn  eine  Zeitgrenze  vorgesehen.    Die  grosse  Aus- 
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dchnung  des  Manöversctiauplatzes  wie  die  Stärke  der 
für  diese  Gelegenheit  zusammengezogenen  Streitkräfte, 
sowie  die  interessante  Aufg^.  die  den  üedanlieii 
an  mancherlei  Mdglichkeiten  nahdegt.  verleihen  den 

bevorstelicnden  rchungen  besonderes  Interesse. 
Gibraltar  hat  lange  nicht  oder  vielleicht  nie  ein  so 
mächtiges  Geschwader  vereinigt  gesehen.  Elf 
Schlachtschiffe  und  21  Kreuzer  und  kleinere  Fahr- 
zeuge mit  einer  Mann^liattsstärke  von  über  20  OÜU 
Seeleuten  und  Marinesoldaten  lagen  in  den  letzten 
vierzehn  Tagen  in  der  Hucht  von  Gibraltar  und  in 
der  katalanischen  Bucht  verankert.  I 

Frankreich.  ' 

F:in  lebendiger  Beweis,  welche  grossen  Fort- 
schritte die  französischen  Schiffskonstrukteure  in  den 
letzten  KKlahrenim  Gegensatz  zu  den  SdcrJahrcn  gemacht 
haben,  bildet  der  Kaperkreuzer  „üuichcn".  der  auf 
seinen  l^robefahrten  23. 5.S  Seemeilen  Geschwindigkeit 
erreidit  hat.  Dies  Resultat  Ist  um  so  bemerkens- 
werter, als  das  Fahrzeug  mit  Kesseln  des  Systems 
Laj^rafel  d'Allest  ausgestattet  ist.  die  bekanntlich  nicht 
zu  den  besten  Vertretern  der  Wasserrohrltessel  zählen. 
Die  Maschinenanlage  soll  bei  Anwendung  natürlichen 
Zugs  M  500  ll*S.  bei  künstlichem  Ziij^  21000  IPS  ' 
entwickeln.  Während  der  24stündigen  beschleunigten 
DnioMirt  witfden  hingegen  IS  500  1 PS  und  eine 
Geschwindigkeit  von  20  Kn  entwickelt  und  auf  der  i 

4  stündigen  Vollkraftfahrt  indizierten  die  Mascliiiieii 
25  455  J  P  S  bei  2.^.55  Kn  pro  Stunde.  Mit  Recht 
kann  man  wohl  annehmen,  dass  diese  l  eberschreitiuig 
der  projektierten  Leistungen  in  der  ursprünglicli  gering  ] 
bemessenen  Belastung  der  Rostfläche  ihren  Grund  hat 
Während  aller  im  letzten  Jahre  abgehaltenen  Probe- 
fahrten wurden  selten  mehr  als  1  S(J  kg  pro  qm  Rost- 
fläche verbrannt,  während  17.S-  I8.S  kg  in  allen 
anderen  Marinen  keine  ungewöhnliche  Leistung  be- 
deutet. 

Es  liegt  auf  der  Hand,  dass  diese  geringe  Aus- 
nutzung der  Kessel  die  Offensiv-  und  Defensiv-Eigen» 
schaffen   erheblich   henmtersctzt.    So  besteht  die 

Armierung  des  „Ouichen"'  bei  einem  Deplacement 
von  8  282  t  nur  aus  zwei  45  Kai.  langen  I  ö,ä  cm 
S.  K.  hinter  SO  mm  starken  Schilden,  sechs  1 4  cm 
S.  K.  in  Binzelkasematten  mit  4ü  mm  Panzcrdicke, 
zehn  4,7  cm  S.  K..  fünf  3,7  M.  K.  und  zwei  Lcber- 
wassertorpedorohreti.  An  Panzerschutz  ist  sonst  nur 
noch  ein  gewölbtes  Panzerdeck  von  lr>  mm  Dicke  an 
den  Seiten  vorhanden.  Demgegenüber  bildet  derKohlen- 
und  Oelvorrat  von  zusammen  2000  t  tine  gewisse 
Rrttpchädigiing.  Ziehen  wir  aber  vergleichsweise 
den  rLi:>äiächcn  l'anzerkreuzcr  „hajaii  "  lieran.  der  bei 
7900  t  Deplacement  22  Seemeilen  Geschwindigkeit 
und  eine  gewaltige  Armierung  besitzt,  die  aus  zwei 
20,.1  cm  S.  K..  acht  !5  cm  S.K,,  zwanzig  7,.t  cm 

5  K  .  sieben  t.7  cm  S,K.  und  5 Torpedorohren  besteht, 
so  mu^  man  doch  zugeben,  dass  der  Gewinn  von 
IV?  kn  den  Vertust  an  Armierung  und  Panzersehutz 
nimmermehr  aufwiegt.  Man  darf  au-t^scrdem  nicht 
vergessen,  dass  .Bajan"  noch  einen  Gürtelpanzer  von 
200  mm  Stärke  besitzt,  und  seine  schwere  Artillerie 
mit  170  mm  Panzer  geschützt  ist.  In  diesem  Sinne 


scheint  es  doch  vom  wirtschaftlichen  Standpunkte 
aus  bedenklich,  wenn  der  Marineminister  in  seinem 
Befehl  vom  Februar  d.  J.  die  pro  qm  Rost  stündlich 
zu  verbrennende  Kohlenmenge  im  Maximum  auf 
150  kg  festsetzt  und  ausserdem  nur  jeweilig  V4  der 
Kessel  zur  Erzielung  der  Höchstleistung  forcieren 
will.  In  allen  übrigen  Marinen  ist  man  im  Gegen-, 
satz  &d/A\  nucli  immer  nicht  von  dem  wirtschaftlich 
einzig  richtigen  Grundsatz  abgewichen,  mit  einem 
Minimum  von  Deplacement  und  somit  einem  Minhnum 
an  Geldaufwand  ein  Maximum  von  Offensiv-  und 
Defensiveigenschaften  zu  erzielen. 

Der  Stapellauf  des  Panzerkreuzers „Jules  Ferry** 
soll  am  2S.  August  ii)  Cherhourg  erfolgen.  Der 
Minister  hat  befühlen,  dass  keine  religiöse  llaiidiung 
der  Zuwasserbringung  vorangehen  SOlL  Es  wäre 
dies  das  erste  Mal,  dass  die  Einsegnung  unterbleibt, 
die  seit  dem  Bestehen  der  Marine  immer  üblich  war. 

Ein  Torpedobootszerstörer  und  zwei 
Torpedoboote  cii:es  neuen  Typs  sind  bei  Normand 
in  Hävre  in  Arbeit  gegetien.  Sie  werden  ein  wenig 
grösser  und  etwas  stärl\cr  gebaut  als  die  Vurgängcr. 
Bei  geringerer  Geschwindigkeit  in  ruhiger  See  soUen 
sie  jedoch  im  schweren  Wetter  besser  ihre  normale 
Fahrt  halten  können  als  dies  bei  den  ietrt  im  Dienst 
befindlichen  Booten  der  Fall  ist.  .Vlan  scheint  also 
in  bezug  auf  die  .■Abmessungen  der  Torpedoboote  im 
X'ergleich  zu  .frülier  auch  hier  711  der  .Ansicht  ge- 
kommen zu  sein,  die  seit  .lahren  in  der  deutschen 
Marine  herr>cht  tind  neuerdings  auch  ui  England  und 
den  Vereinigten  Staaten  Eingang  gefunden  hat: 
Herabsetzung  der  Höchstgeschwindigkeit  von  .10  kn 
auf  25  26  Sm.  bei  massigem  Kohlenvcrbrauch. 
solidere  Maschinen,  festeren  Schiffskörper  und  erhöhte 
Stabilität  infolge  eines  kleineren  L^ß  und  vermehrten 
Deplacements 

Panzerkreuzer  ,,Dupuy  de  Löme^*  soll  neue 
Kessel  erhalten  und  zwar  Wassemohrkesset  System 
.Normand  vom  Torpedobootstyp     Man  hofft,  dass  er 
damit  seine  frühere  Geschwindigkeit  von  2U  kn  wieder 
erreichen  wird.  Zudem  wird  sich  sein  Aktionsradius 
von  1.1000  Seemeilen  noch  erhöhen,  da  die  durch 
I  die  neuen  Kessel  gegenüber  den  bisiicrigen  Zylinder- 
I  kesseln  erzielte  Gewichtsersparnis  von  700  t  zum 
Teil  7.U  einer  Vermehrung  des  Kohlenvrtrrats  ver- 
uendct  wird  ^etvva  250  t».    ,Le  Yacht"  meint,  dass 
dieser  Panzerkreuzer  bei  seinen  unbestreitbaren  guten 
See-Eigenschaften,  seiner  Armierung,  seinem  Panzer- 
j  schütz  und  gewaltigem  Aktionsradius  sich  noch  mit 
I  den  neuesten  Schiffen  seines  Typs  messen  kann  und 
j  nach  Wiedererlangung  seiner  Geschwindigkeit  wieder 
ein  wertvolles  Glied  der  französischen  Nordeskadre 
werden  wird. 

I        Die  Arsenale  und  Werften  der  französischen 
!  Privatindustrie  werden  im  .fahre  l')04  mehr  beschäftigt 
sein,  als  je  zuvor.   Nicht  weniger  als  182  Fahrzeuge 
I  aller  Typen  sollen  für  die  Kriegsmarine  im  nächsten 
I  Jahre  in  Angriff  genommen,  beziehungsweise  weiter 
gebaut  werden.    Von  diesen  gctiören  nur  fünf  zu  dem 
alten   Programm,   nämlich   die    Kreuzer  .Dupetit- 
Thonars*   und   „Cnndi"   und   die  Torpedoboote 
.LibeUule"  und  .224"  und  ,243".    Die  anderen 
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verteilen  sich  folKcndemiassen.  In  den  Afsemlen 

aii/iifaiigen:  l  Rq>anzcrtcr  Kreuzer.  2  Torpcdo- 
zvrstürer.  I  TorpeUot^oot,  Ib  Unterseeboote;  in  den 
Privatwetflen  anzufangen:  SO  Torpedoboote:  in  den 
Arsj  ialcn  wciterzubaiien :  2  f^anzerschiffe.  3  Panzer- 
kreuzer, 5  Torpedozerstörer,  I  Torpedoboot.  21 
Unterseeboote;  in  den  Privatwefften  weiterzubauen: 
■\  Panzer«:chtffc.  I  Pan7erkrcti7er.  1  Torpedozerstörer 
und  2S  Turpcdobootc;  in  den  Arsenalen  fertigzustellen: 
3  Panzerkreuzer.  .\  Torpedozerstörer.  3  Torpedoboote 
und  14  Unterseeboote;  in  den  Privatwerften  fertijjzu- 
stcllen :  4  Torpedozerstörer  und  1 7  Torpedoboote. 
Das  niai.hi  zusammen;  h  Panzerschiffe,  h  Panzer- 
kreuzer. 13  Torpedozerstörer,  97  Torpedoboote,  5b 
ÜnteraeAoote. 

Oesterreich  -  Ungarn. 

IX'  ■^iircllniif  des  neuen  Selilacfn<chiffc<;  „Erz- 
herzog Karl"  iindet  am  4.  Oktober,  als  am 
Namenstage  des  Kaisers,  in  Triest  statt.  Bs  wurde 
auf  der  Werft  des  Stabilimcntn  tncnico  Triestino  zu 
San  S\aico  nach  Jen  i^läncn  des  Obersien  Schiffbau- 
Ingenieurs  Siegfried  Popper  unter  Leitung  des  Ge- 
nannten und  des  Schiffbau-Oberingenieurs  aweiter 
Klasse  .Josef  Orond  erbaut.  Die  Maschinen  wurden 
nach  den  Plänen  des  .Maschinenbaudirektors  Gustav 
Lendertic  unter  der  Aufsicht  des  Maschinenbau-Ober- 
ingenieurs  dritter  Klasse  Anton  Mangelik  ausgeführt. 
!"ast  i.liin.'i\vcifs  aus  Material  inländiscJher  Provenienz 
erbaut,  das  sowohl  österreichischen  als  ungarischen 
Stahl-  und  Eisenwerken  entstammt,  ist  dieses  Schiff, 
da?  erste  seines  Typs,  das  grösste  Panzersdiiff  der 
österreichischen  .Marine.  Die  Hauptabmessungen 
sind:  Länge  zwischen  den  Perpendikeln  116,55  m. 
gri'S-lc  Hreitc  in  der  Konstruktionswasserlinie  21.72  m. 
uiitilc.cr  Tiefgang  7.4H  m.  Areal  des  Hauptspantes 
I4.S  qm,  Areale  der  Konstruktionswasscriinie 
IH.S7.I0  qm  und  Deplacement  auf  Aussenhaut 
10  600  t.  Der  (iürtelpanzer,  210  mm  dick,  erstreckt 
?ich  von  der  Schiffsmilte  3')  m  gegen  vorn  und 
achtern  und  reicht  1.45  m  unter  und  1,2  m  über 
Wasser.  Das  ganze  Schiff  durchzieht  ungel^r  in 
der  Hüll  ■  der  Wasserlinie  ein  ifewnthtcs  Panzerdeck 
von  öo  mm  Slärice.  Vorn  und  achtem  erheben  sich 
auf  demselben  die  beiden  mit  140  mm  starkem 
Panzer  geschützten  Drch1üni;e  der  SLliwcrcn  ncscliütze 
Der  mittlere  Teil  des  Schiffes  über  dem  üurtelpanzer 
umhisst  eine  Kasematte  mit  140  mm-Panzer,  welche 
die  acht  Rcduils  für  t)if  mitftcrcn  Oc5;chf!f:'e  enthält,  die 
mit  einem  gleich  starken  l'anzcrschutz  versehen  sind. 
Auf  dem  Oberdeck  sind  neben  den  schon  angeführten 
zwei  Drehtürmen  der  Hauptgeschütze  noch  vier 
I-inzellüriiic  für  mittlere  (jcschützc  installiert.  Das 
Schiff  wird  zwei  Oefechtsmasten  erhalten,  die  mit 
Ueschiitzmarsen  und  Plattformen  ausgestattet  sind 
und  die  notwendigen  Raaen  fOr  Signalzwecke  tragen. 
Die  Kohlenbunker  des  Schiffes  fassen  einen  Vorrat 
von  1315  t  Kohle,  so  dass  das  Schiff  eine  Strecke 
von  4500  Meilen  mit  10  kn  Geschwindigkeit  zurück- 
legen kann,  ohne  frische  Kohle  einschiffen  ru  müssen. 
Zur  l'ortbewegung  des  Schiffes  dienen  zwei  vertikale 
vierzylindrige  Maschinen  mit  dreistufiger  Expansion. 
Jede  derselben  betitigt   einen   dreiflüglig^n,  aus 


Kanonenmetall    hergestellten    Pn^ller  von  S  m 

Durchmesser  und  ,'>.24  m  mittlerer  Steigung.  Die 
Maschinen  werden  im  Maximum,  das  ist  bei  1 32  Um- 
drehungen per  Minute,  1 4  000  PferdekrSfte  indisiacn 

und  hiertici  dem  Schiffe  eine  Geschwindigkeit  von 
l'>,2.'>  Seemeilen  per  Stunde  erteilen.    Ausser  den 
Haupidampfmaschinen  sind  nicht  weniger  als  87  selb- 
ständige Hilfsmaschinen   für  die  verschiedenartigen 
Bedürfnisse  des  Seekriegsdieastes   aufgestellt.  Die 
Hauptarmierung  besteht  aus  vier,  für  die  Anwendung 
von   Mctallpatronen    eingerichteten    24  cm-Schneil- 
ladegeschfitzen  von  40  Kaliber  l^ngc  C/Ol  Sptem 
Skodawerke  in  den  beiden  Drehtürmen  vom  und 
achtem.   Als  mittlere  Artillerie  sind  zwölf  19  rm- 
Schnellladekanonen   von  42  Kaliber    Länge  Coi 
System    Skodawerke    in  .Miltelpivot-Wiej^eniafetten 
aufgestellt  und  auf  zwei  Decken  übereinander  denut 
montiert,  dass  vier  (zwei  Turmgeschütze  und  zwei 
Batteriegeschütze)  in   der  KielHchtnng  nach  vom, 
vier  in  der  Kielrichtung  nach  achtern  hin  feuem 
können;  nach  jeder  Bordseite  hin  können  sechs  0^ 
schütze  feuern  (zwei  Turmgeschütze  und  vier  Battcne- 
geschuuei.    .lede  dieser  Kanonen  vermag  vier  ge- 
zielte Schüsse   in    der  Minute  abzugeben.  Zwei 
stählerne    7  cm  -  Geschütze   in  Rohrrücklauflafeltc. 
Konstruktion  Skodawerke.  24  Schnellfeuergeschüize 
(zwölf  Stück  7  cm  L/4.S  und  zwölf  Stück  .17  cm- 
Mitrailleusen    C/1900)    und    vier  üewehrkalibcr- 
Mitraflletisen    vervolIständiK'cn    die  artilleiisfecfc« 
Amiicrnng  des  Schiffes.     Das  Schiff  hesilz'.  noifi 
zwei  Brcitseit- Unterwasser- Lancierapparate,  SysKs 
Armstrong,  für  45  cm-Whitehead-Torpedos  L/5.  fk  ] 
Beleuchtung  aller  Innenräume  erfolgt   mit  iingtii-^' 
700  Glühlampen.    Die   Aussenfeidbeleuchtung  ver- 
mitteln 7  Bogenlichter  von  je  25  50O  Kerzen  Lichv 
st&rke,  welche  in  60  cm-Projektoren  installiert  sinii 

Da  die  Regulierung  des  Eisernen  Tores 
auch  grösseren  Kriegsschiffen  gestattet,  in  die  ontee 
[)(inau  einzufahren,  gewinnt  das  Interesse  der 
DonauflottUle  angesichts  der  künftig  notwendig 
werdenden  Vermehrung  derselben  erhöhte  BefcnkinR 
Der  .Miitiiltir  „Szamos"  wird  durch  einen  .V)  Mill'- 
metcr-Panzcr  geschützt,  hat  448  t  Deplacement  und 
lühH  als  Hauptwaff^  zwei  12  cm -Kruppsche 
Sclniellhidej^escliützc  vim  Kaliber.  Der  Koinmandi'- 
lurni.  gleichfalls  gepanzert,  ist  mit  einer  7  cm- 
Schnellladckanone  von  42  Kaliber  mit  Stahlschutz- 
schirm armiert  D.is  Mitteldeck  trägt  einen  Aufbau, 
wuselhbt  öicli  oben  die  Kü  che  liebst  kleineren  Räum- 
lichkeiten befindet,  anschliessend  hieran  ein  Schützen- 
türm  mit  einer  7  cm  -  Schnellfeuerkanone.  «W« 
Bordseitc  wird  durch  eine  Ocwehrmitrailleuse,  die 
die  Abgabe  von  3.S()  Schuss  per  Minute  ermöglich' 
verteidigt.  Zwei  Schrauben,  von  vertikalen  ii^- 
H.xpansionsmaschnien  mit  1250  indizterten  Mefw 
kräften  »getrieben,  ermöglichen  I7';';-  kn  per  St.indc 
in  totem  Wasser,  Der  Kohlenbunker  fassl  '  j"^ 
vier  Tage  ununterbrochener  Fahrt.  Der  Bug  des 
Schiffe?  ist  behufs  K'ammcn  von  Brücken  stärker 
konstruiert,  der  Tiefgang  beträgt  im  Mittel  1.--^ 
Die  Besatzung  besteht  aus  drei  Offizieren,  einem 
Maschinenfaeamten  und  71  Mann.    Das  Sdiwester- 
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schiff  ttKörSs**  besitzt  analoge  Einrichtung.  Armierung 

und  gleiches  DcplaccnK'iit.  iciloch  keine  Fiinheits- 
munition.  weshalb  ihre  12  cm-Qcschütze  statt 
acht  bis  zehn  nur  vier  Schuss  per  Minufe  ermög- 
lichen. Das  Patrouillenboot  A.  bei  j^cringem  Tief- 
gange  von  hO  cm  hauptsächlich  zu  Rekognoszierungen 
in  seichterem  Fahrwasser  geeignet,  besitzt  einen 
gegen  Gcwchrfeuer  gesicherten  Kommandotiirm  und 
ist  mit  einer  8  mm-üewehr-Mitrailleuse  für  den 
Nahkampf  armiert.  Wie  man  uns  von  kompetenter 
Seite  mitfeilt,  wird  das  Fehlen  von  Stcilfcuergc- 
schützen  als  jWaiigel  empfunden,  da  sich  durcli  die  viel- 
fach hohen  Uferböschungen  und  die  wegen  des 
Panzers  niedrig  installierten  Flachbahngeschütze  tote 
Räume  ergeben,  für  deren  Bestreichung  wie  auch  zur 
e\entuelleti  ikschicssung  von  Werken  die  Haubitze 
heranzuziehen  wäre.  Am  schwierigsten  gestaltet  sich 
die  Frage  des  Mimitions-  und  tColilennadttchubes, 
da  auf  den  Monitoren  \^enig  Platz  vorhanden  und 
grosse  Feuerschnelligkctt  gefordert  wird. 

Russland. 

Auf  der  baltischen  Werft  soll  im  nächsten  Monat 
von  der  gedeckten  Helling  der  Stapellauf  des  Rskadre- 
Panzerschiffes  „Slawa"  vom  .borodino''-Typ  er- 
folgen. 

Neuerdings  werden  ip  ;li  'j'wa^c  Hinzelheltcn 
über  die  neuen  Schlachtschiffe  bekannt.  Sie 
sielten  im  wesentiichcn  einen  verRrSsserten  .Boro- 
dcur"-Typ  dar.    Ihre  Haitptarmienuig  soll  aus  vier 

cm-(  jeschützcn  in  zwei  Urehtürmen  mit  2«0  mm 
Seitenpanzer  und  zwölf  20.S  cm  S.  K.  bestehen,  die 
paarweise  in  Türmen  mit  152  mm  f*anzcning  auf- 
gestellt sind,  .le  zwei  dieser  20..S  cm-üeschuiz-Türme 
werden  am  l'iiss  eines  jeden  Mastes  zu  stehen  kommen. 
Die  übrigen  beiden  Türme  sollen  mittschiffs  auf 
einem  Deck  tiefer  stehen,  so  dass  acht  20.5  cm- 
Cleschütze  recht  voraus  feuern  können,  ohne  eine 
gegenseitige  Behinderung  fürchten  zu  müssen. 

Die  sechs  neuen  Schiffe  werden  16  ooo  t  Wasser 
verdrängen,  1.^.?  m  lang,  24.5  m  breit  sein  und 
1,^  m  Tiefgang  besitzen.  Oie  Maschinen  sollen 
18  000  IPS  entwickeln  und  dem  Schiffe  eme  Oe- 
schwindigkeit  von  IKKn  geben.  Zwei  der  NVnhanten 
werden  Belleville-,  zwei  Niclausse -Kessel  erhalten, 
für  die  beiden  übrigen  ist  noch  nichts  entschieden. 

Leber  die  drei  neuen  Kreuzer  ist  man  sich 
anscheinend  noch  nicht  einig.  Hine  Partei  ist  für 
ein  10000  t'Schiff  mit  einer  Armierung,  aufgestellt 
&la  „Borodino",  die  aus  vier  20.5  cm  und  zwölf  15  cm 
S.  K.  besteht :  die  andere  Partei  wünscht  eine  Wieder- 
holung des  «000  t  verdrängenden  «liajan'',  jedoch 
mit  2.1  Kn  (leschwindigkeit. 

Der  „Cesarewitsch*'  hat  am  23.  Juli  eine 
letzte  offizielle  Abnahmefabrt  mit  flusserster  Kraft 


gemacht,  die  die  bereits  vorangegangenen  glänzenden 

i'robcn  noch  um  ein  erhebliches  übertroffen  haben 
soll.  Bedingung  war,  während  12  Stunden  Ib  Kn 
Fahrt  zu  machen,  in  Wahrheit  wurden  aber  18,78 
erreicht,  ja,  während  der  letzten  beiden  Stunden  hat 
man  sogar  1  Kn  durchhalten  können.  So  ist  denn 
der  .Cenrewitsch*  das  schneltste  der  jetzt  existierenden 
grossen  Ocschwadcrpanzerschiffe.  denn  keines  von 
ähnlichem  Deplacement  (13  500  t»  hat  auf  einer 
gleich  langen  Fahrt  diese  Geschwindigkeit  halten 
können.  Wenn  auch  einige  Schiffe  der  Italiener 
während  einer  zwei-  oder  dreistündigen  Falirt  l'>  Kn 
erreichten,  wie  die  Schilfe  der  ..Sardegna"- Klasse,  so 
kann  man  dieselben  mit  ihrem  100  mm-üürtelpanzer 
doch  nicht  als  eigendiche  Linienschtfle  bezeichnen. 

Tfirkei. 

Der  Kreuzer  „Abdul  nedjidie"  ist  am 
25.  Juli  bei  Cramp  in  Philadelphia  vom  Stapel  ge- 
lassen. Die  Hauptabmessnngen  sind:  Länge  91.4  m. 
Breite  12.8  m.  Tiefgang  4,87  m,  Deplacement  A2r\0  t. 
Der  Panzerschutz  besteht  aus  einem  gewölbten  Panzer- 
declc  von  75  mm  Dicke  an  den  Sdten  und  30  mm 
auf  dem  geraden  Teil  Zwei  stehende  3  fach  Kx- 
pansionsmaschincn  sollen  mit  1 2  OOU  1  P  S  dem  Schiffe 
eineOeschwindigkeit  von  22  Kn  verleihen.  1 8  Niebusse« 
Kessel  worden  den  Dampf  liefern  Der  Kohlenvorrat 
betragt  ooo  t.  Die  Armierung  besteht  aus  zwei 
1 5.2  cm  S.  K..  die  hinter  Schilden  in  der  .Mittelcbene 
des  Schiffes  vorn  und  achtem  aufgestellt  sind,  ferner 
aus  acht  1 2  cm  S.  K.  breifseits.  ebenfalls  hinter 
Schilden,  sechs  4,7  cm  S.  K.  und  sechs  3.7  cm  M.K. 
Zwei  Torpedorohre  vervollständigen  die  Armierung. 

Vereinigte  Staaten. 
Die  Unterseeboote  .Mocassin"  und  .Adder" 

haben  kürzlich  bemerkenswerte  Resultate  erzielt. 
Der  »Adder*  lief  während  32  Min.  untergetaucht  in 
einer  Tiefe  von  9  m.  Dann  erhob  er  sich  auf  2,4  m  und 
feuerte  einen  Torpedo  auf  eine  Scheibe  in  1 50  200  m 
Entfernung  ab,  die  er  auch  traf.  „Mocassin"  wurde 
einem  ähnlichen  Versuch  unterworfen  und  feuerte  in 
4,5  m  Wassertiefc  einen  Tnrpedo  auf  1200  Yards  ab. 
Der  Schuss  war  ausscrgcwühnlich  gut  und  ging  zur 
l  ehcrraschung  aller  mitten  durchs  Ziel. 

Oer  Kreuzer  „Oalveston".  der  auf  der  in 
Konkurs  geratenen  Triggschen  Werft  erst  iui  lialilc 
fertiggestellt  ist.  ist  Gegenstand  eines  hdtigen  Streites 
zwischen  Kegierung  und  Gläubigem  geworden.  Wie 
.Marine-Rundschau"  meldet,  vertritt  die  Regierung 
die  Ansicht,  dass  die  Gläubiger  keinen  Anspruch  auf 
das  Schiff  haben,  und  diese  Ansicht  wird  audt  gegen- 
über anders  Hmtenden  gerichtlichen  Entscheidungen 
vertreten.  Der  Kreuzer  ist  in;?\v  iscficn  vom  .Stapel 
gelaufen  und  wird  binnen  Monatsfrist  nach  dem  Nor- 
folk Navy  Yard  Qbnrgeführt. 


Patent-Bericht. 


Kl.  05a.  No.  142  534.  Vorrichtung  zum 
Aufstellen  von  Booten  auf  Schiffen.  Wilhdm 
Emst  Rode  in  Bremen. 


Durch  die  neue  Vorrichtung  soll  das  Aussetzen 
von  Booten  besonders  bei  Schlagseile  von  Schifften 
erldchtert  besw.  ermdglidit  werden»  wenn  auf  der 
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austauchenden  SchHfsseite  ein  Zuwasserbrinj^n  der 
dort  stehenden  l'iodte  sclir  schwierig  oder  gar  un- 
möglich ist.  Um  diesen  Zweck  zu  erreichen,  werden 
die  Boote  nebeneinander  auf  einer  Plattform  w  so 
aufgestellt,  d.iss  sie  alle  mittels  fahrharer  Kiaiiipen 
von  einer  Schiftsseite  zur  andern  transportiert  werden 
kfinnen.  Damit  dieses  Transportieren  aber  bei 
grosser  Sdilagseite  des  Scliifles  ermögliclit  wird,  ist 


die  Plattform  in  geeigneter  Höhe  über  Deck  um  eine 
horizontale  längsschiff  liegende  Achse  derart  drehbar 
gelagert,  dass  sie  bei  sich  neigendem  Schiff  wieder 
in  die  horizontale  LM;e  geiiippt  werden  luuin. 
in  welcher  sich  alsdann  dem  Transportleren  der  Boote 
von  der  au.'>taucliciidcn  Sdiiffsseitc  nach  der  andern 
keine  Schwierigkeiten  mehr  entgegenstellen.  Das 
Kippen  der  Plattform  w  kann  mittels  beliebiger 
Winden  bewirkt  werden,  welche  in  entsprechender 


an  den  Seiterkanten  anrreifen  Be- 


sonders zweckmässig  dürften  hierzu  hydraulische 
Winden  sein,  welche  so  miteinander  verbunden  und 
konstruiert  sind,  dass  das  zum  Heben  der  Flattform 
auf  der  eintauchenden  Schiffsseite  in  die  hier  befind- 

liehen  hydraulischen  C\!inJer  liineinzuJtÜLkende 
Wasser  aus  den  Cylindem  auf  der  gegenüberliegenden 
Schiflisseite  entnommen  wird. 

Kl.  65a.  No.  I.VJO.V).  Zusammenlegbares 
bezw.  aufrollbares  Rettungsboot  mit  bieg- 
samem Boden  und  aufblihbaren,  mit  dem 
Boden  verbundenen  Seitenteilen.  Charles 
Frederick  Sultemcyer  in  Chicago. 

Die  Seitenwandung  des  neuen  Bootes  besteht, 
wie  dies  ^^ciion  mehrfach  ausgeführt  ist.  aus  einem 
aufblähbaren,  der  Grundrissform  des  Bootes  ange- 
passten  Schlauch  von  grossem  Durchmesser,  an 
dessen  l'ntcrseite  ein  aus  hiej^samcm.  wasserdichtem 
Stoff  hergestellter  und  durch  einzulegende  litten  zu 
Versteiftoder  Boden  befestigt  ist.  Das  Neue  bei 
dieser  Konstruktion  besteht  darin,  dass  der  Schlauch 
aus  einer  inneren  und  einer  äusseren  Hülle  besteht, 
von  welchen  die  erstere  aus  einem  leichten,  dehn- 
baren und  luftdichten  Stoff  hergestellt  ist.  während 
die  letztere  nicht  notwendig  luftdicht  ist.  aber  aus 
ejnem  starken,  sehr  w  iderstandslihigen  Stoff  bestdit 
welcher  beim  Aufblähen  des  inneren  Schlauches  die 
Spannung  aufnimmt  und  somit  ein  Reissen  und  Be- 
schädigen des  letzteren  verhindert. 

Kl.  1.3a.  No  I4l  .==.in.  Dampferzeuger  mit 
zwischen  Ober-  und  L'nterkesseln  ange- 
ordneten Siederöhren.  Zusatz  zum  Patcrtte 
137  835  vom  18.  Mai  19U1.  Alfred  Mehlhom  in 
Dietrichsdorf  bei  Kiel. 

Durch  die  neue  Konstruktion  soll  gegenüber 
dem  in  Heft  No.  1 1  des  «Schißbau"  vom  8.  März  d.  Js. 
beschriet>enen  Hauptpatent  eine  grössere  Rostflidte 
und  eine  geringere  Wärmeausstrah[Li:u^  erreicht 
werden.  Der  Erfinder  ordnet  deshalb  einen  aus  drei 
Abteilungen  b  f  p  bestehenden  Ofaericessei  an.  welcher 
mit   zwei   aus   je   7wei  Ahteiliingcn  a  c  bezw.  I  m 

/iienden    I ':'tei-ki---eln    dur:h    l^i'irhiirde!    I.  II 


C.  )lug.  Schmidt  Sohne,  %Xst. 

iDpfersehmiederei,  Metailwureifibrik  uoil  Apparatebao-iDStalt. 

Ti  lini.-.\üt. :  Apparatbau,  Hamburg.  Ktm  i.r  :  Amt  III  No.  206. 

Dampfkessel-Speisevvasser-Reiniger 

Cp         (D.  R.  P.  113917)  zur  Reinigung  von  ölhaltigem  Kondenswasser. 

4l  u  tn  O  D    tOntUM\  flr  SwiMwaMcr  la  clcicli  koW  Tc«p«(atar  «l* 

^U,  n.  f.   f^UOV^J  dtejeäga  daa  «OB  AnwlrnoD  iMoalitaB  Daatpfia. 


Seewasser-Verdampffer 

(Evaporatof^n)  System  Schmidt  »^s»-^ 
Trinkwasser-Kondensatoren. 
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bezw.  I'.  II'  verbunden  ist  und  noch  mit  einem 
dritten,  mittleren  I  ntcrkcssel  i  durch  liohrbündci  III. 
III'  in  Verbindung  steht.  Ausser  den  Rohrbiindein 
1.  Ii.  11!  und  1'.  11'.  III'  sind  zwischen  dem  Ohcrkcssel 
und  den   l'ntcrkcsseln   noch  Tallrohrc  c  d  h  g  k  n 


Kammern  IV,  IV'  und  bestreichen  alsdann  von  oben 
nach  unten  die  Rohrbündel  1  und  1'.  um  schliesslich 
in  den  Schornstein  überzutreten. 


angeordnet.  welche  ausserhalb  des  Bereiches 
der  l'euergase  liegen,  sodass  eine  Abwärts- 
bewegung durch  sie  sicher  gewährleistet  ist. 
Das  in  die  Abteilungen  a  und  m  eingeleitete  Speise- 
wasser steigt  durch  die  Rohrbündel  I  und  I'  in  die 
Oberkcssclabteilungen  b  und  p.  Hincn  Wassermangel 
bei  unterbrochener  Speisung  in  den  Rohrbündeln  ver- 
hindern die  l-'allrohre  c  und  o.  welche  den  Wasser- 
umlauf in  den  Kessciabteilungcn  a.  1.  b  und  m.  1'.  p 
vermitteln.  Dasjenige  Wassor.  welches  nicht  zur 
Verdampfung  gelangt,  sammelt  sich  in  den  .Abteilungen 
b  und  p  und  fällt  durch  die  Rohre  d  und  n  in  die 
.Abteilungen  e  und  I  der  seitlichen  l'nterkessei.  um 
von  hier  durch  die  Rohrbündel  II  und  II'  in  die 
mittlere  Abteilung  f  des  Oberkessels  zu  gelangen. 
Das  I'allrohr  g  vermittelt  hierbei  den  Umlauf  in  den 
Kessclahteilungen  i.  III  und  f.  Wie  durch  Pfeile  an- 
gedeutet, bestreichen  die  Heizgase  zunächst  die  Rohr- 
bündel III  und  III'  und  hierauf  von  oben  nach  imtcn 
die J^ohrhündel  II  und  11'.    Von  hier  gelangen  sie  in 


\'  o  r  r  i  c  h  t  u  n  g  zum 
hriedrich  Suhrborg  in 


Kl.  <>.Sa.  No.  142  «-14. 
Abdichten  lecker  Schiffe. 
Geestemünde. 

Der  Hrfinder  benutzt  ein  Leckdichlungstuch  a. 
welches  in  bekannter  Weise  mittels  eines  Senk- 
gewichtes und  Seilen  vor  das  Leck  geführt  wird.  In 
der  .Witte  dieses  Tuches  ist  an  einer  Oeffnung  ein 
Beutel  b  angenäht,  welcher  beim  Versenken  des 
Tuches  zwischen  diesem  und  der  Aussenhaut  des 
Schifies  liegt,  so  dass  er.  sobald  das  Leck  erreicht  ist, 
durch  den  Wasserdruck  in  dieses  hincingedrückt  wird 
und  also  in  das  Schiffsinnere  derart  hineinragt,  dass 
sein  Hnde  leicht  erreicht  werden  kann.  Mit  diesem 
Ende  ist  ein  nach  aussen  an  Deck  führendes  Seil  c 
so  verbunden,  dass  es  gelöst  und  hierauf  durch  das 

Leck  in  das  Schiffsinnere 
hineingezogen  werden  kann. 

Sobald  das 
Seil  c  in  dieser 
Weise  gefasst 
werden  kann, 
wird  anf  dem 
nach  Deck  füh- 
renden Hnde 
eine  Platte  m  befestigt, 
welche  zu  diesem  Zweck 
mit  einer  lotrecht  aufgesetzten  Stange  n  versehen  ist.  die 
zum  Befestigen  des  Seilen  an  ihrem  Knds  einen  Ring  p 
besitzt.  Nach  dem  Befestigen  der  Platte  m  an  dem 
Seil  c  wird  sie  mittels  besonderer  Seile  vorsichtig 
gesenkt  und  so  vor  das  Leck  geführt,  dass  die 
Stange  n  in  dieses  hineingezogen  werden  kann, 
nachdem  das  Bndc  des  Beutels  b  von  dem  Seil  c 
gelöst  ist.  Dadurch,  dass  die  Platte  m  fest  gegen 
das  Leck  gezogen  wird,  wird  einerseits  die  .Abdich- 


BlechbieKcmaachlne  für  bieciie  bis  10  tn  Breite,  40  nini  Siärkc  in  kaltem 
Zustande  mit  3massivenWalzcn  von  geschmiedetem  Stahl  Gewicht  ca^lbOOOOkg. 


Srnst  Schiess 

Düsseldorf 

Werkzeugmaschinenfabrik  «  « 
und  Eisengiesserei   Gegründel  1866 

1900  etwa  tOOO  Beamte  und  Arbeiter 

'Werkzeugmaschinen 

aller  Art 

für  netallbearbcituHK  von  den 

kleinsten  bis  zu  den  allergrössten 
Abmessungen,     insbesondere  auch 

.solche  für  den  Schiffbau. 
 Kurze  Lieferzeiten.  

Goldene  Staatsmedaille 
Düsseldorl  1902. 
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tunfj  eine  solidere  und  andererseits  kann  auch  die 
Platte,  indem  sie  seihst  mit  Dichtungsmaterial  belegt 
wird,  benutzt  werden,  um  eine  gute  Wasserdichtig- 
keit zu  erzeugen. 

Kl.  ().Sa.  No.  141778.  Schiffsbettgestell 
mit  schwingendem  l.agertcil.  Krnst  Stäche  in 
liundsfeid. 

In  einem  in  üblicher  Weise  aus  Seitenbrettern 
1,2  und  Hndlehnen  hergcsicllten  festen  Bettgestell 
hängt,  um  Zapfen  u  schwinghar.  der  eigentliche 
l-agcrteii  7  des  Bettes.  Dieser  Ijigertcil  besitzt  einen 
nach  unten  gewölbten  Boden  H.  an  welchen  sich  mit 

einem  kleinen  Zwischen- 
raum ein  ebenso  ge- 
wölbter, mit  dem  festen 
Bettgestell  verbundener 
Buden  anschliesst. 
Zwischen  den  beiden 
Böden  .S  und  H  sind 
querüber  gelegte  Gurte 
1 2  derart  angeordnet, 
dass  sie  beliebig  ange- 
spannt und  also  mit  mehr 
oder  weniger  grossem  Druck  gegen  den  schwingenden 
Boden  H  angedrückt  werden  können.  Infolge  der  Rei- 
bung, welche  der  Boden  H  auf  diese  Weise  an  den 
Gurten  1 2  erfährt,  können  die  Schwingungen 
des  beweglichen  Lagcrteils  des  Bcttgcstclles  beliebig 


gebremst  bezw.  reguliert  werden,  srt  dass  ein  etwaiges 
seitliches  Anschlagen  des  schwingenden  l.agcrs  bezw 
zu  grosse  Ausschläge  bei  sehr  heftigen  Schlinger- 
bcwegungcn  des  Schiffes  verhindert  werden  können 

Kl.  (».Sa.  No.  U2.s.^.V  Aus  einem  cylin- 
drischen  Gehäuse  bestehendes  Oelgeschoss 
mit  festem  Boden.  LemucI  Ho  well  Davis  in 
Qermantown  iPa..  V.  St.  A.l. 

Das  neue  (ieschoss.  welches  zwecks  Beruhigung; 
der  See.  mit  Oel  gefüllt,  mittels  eines  Mörsers  oder 
anderer  geeigneter  Wurfvorrichtungen  von  dem  ge- 
fährdeten Schiff  fortgeschleudert  werden  soll,  besteht 
aus  einem  gewöhnlichen  cylindrischen  Behälter, 
welcher  zur  .\ufnahmc  des  Oeies  dient  und  auf  dem 
Wasser  schwimmt.  An  seinem  oberen  Knde  ist 
dieser  Behälter  mit  einem  für  Oel  und  Wasser 
undurchlässigen  Stoff  überzogen,  welcher  nur  so 
stark  ist,  dass  er  für  gewöhnlich  einen  genügend 
festen  \'erschluss  bildet,  beim  Aufschlagen  auf  das 
Wasser  nach  dem  Fortschleudern  aber  zcrreisst  und 
dem  Oel  den  Austritt  gestattet.  Durch  die  kippenden 
Bewegungen  des  (jeschosses  im  Seegang  läuft  alsdanr 
das  Oel  durch  die  oben  befindliche  Ocffnung  zum 
Teil  von  selbst  aus.  zum  Teil  wird  es  durch  über- 
schlagendes Wasser  verdrängt. 

Kl.  ()3a.  No.  142  0H3.  Schwerer  l.ade- 
baum  für  Schiffe.  Nicholas  Ellis  Porter  in 
London. 


Hagener  Gussstahlwerke 

^       AkMengesellschafh  HAGEN  i.W. 
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Bei  dieser  Einrichtung  geht  der  Erfinder  von 
der  Ueberiegung  aus.  dass  es  auf  Schiffen,  die 
mehrere  l-ademasten  besitzen,  in  Anbetracht  des  L'm- 
standes.  dass  für  gewöhnlich  nur  lösten  von 
mittlerem  Gewicht  zu  heben  sind,  einerseits  zu  kost- 
spielig ist  und  andererseits  eine  unnötige  Belastung 
darstellt,  wenn  sämtliche  Ladebäume  so  stark  kon- 
struiert   werden,    wie    es  für  die  vorkommenden 

grösstcn  Lasten  notwendig 
ist.  Nach  der  Erfindung 
wird  deshalb  jedem  der 
Ladebäume  eine  wesent- 
lich geringere  Stärke  ge- 
geben, und  von  diesen 
werden  alsdann,  sobald 
besonders  schwere  Lasten 
zu  heben  sind,  mehrere 
zusammengelascht.  Zu 
diesem  Zweck  ist  der  üb- 
liche senkrechte  Bolzen, 
um  welchen  der  Ladebaum 
am  Mast  schwingt,  an 
seinem  Kopf  g  so  aus- 
gestaltet, dass  mehrere  der  unteren  Endösen  der 
miteinander  verbundenen  Ladebäume  durch  einen 
wagerechten  Bolzen  j  mit  ihm  verbunden  werden 
können.  Um   das   Zusammenlaschen  mehrerer 


I  Ladebäume  schnell  und  leicht  bewerkstelligen 
I  zu  können,  müssen  natürlich  passend  geformte 
Bänder  m  und  Fufterklötzc  zum  Zwischenlegen 
zwischen  die  einzelnen  Bäume  vorrätig  gehalten 
werden.  —  Gewisse  Vorzüge  bietet  die  Erfindung 
auch  für  Schiffe  mit  nur  einem  Lademast,  da  es 
vorteilhaft  ist,  für  gewöhnlich  einen  leichteren  l^de- 
baum  zu  fahren,  welchen  man  in  den  wenigen  Fällen, 
wo  besonders  schwere  Lasten  zu  heben  sind,  durch 
Anlaschen  von  weiteren,  vorrätig  zu  haltenden  Lade- 
bäumen nach  Bedarf  verstärken  kann. 

KI.  13b.  No.  141  250.  Vorrichtung  zum 
Verdampfen  von  Seewasser,  bei  welcher  die 
zur  Verdampfung  erforderliche  Wärme  von 
einer  von  Heizdampf  durchströmten  Schlange 
abgegeben  wird.  Herrn.  Schmidt  in  Hamburg- 
Uhlenhorst. 

Bei  den  gebräuchlichen  Seewasserverdampfem, 
bei  welchen  dem  Seewasser  die  zu  seiner  Ver- 
dampfung erforderliche  Wärme  durch  mittels  Dampfes 
geheizte  Metallflächen,  z.  B.  Schlangcnröhren.  zu- 
geführt wird,  ist  das  den  Heizkörper  verlassende 
Dampfwasser  meist  so  heiss,  dass  es  mit  den 
üblichen  Speisevorrichtungen  nicht  ohne  weiteres  in 
j  den  Kessel  zurückgeführt  werden  kann.  Dieser 
Uebelstand  soll  durch  die  neue  Vorrichtung  beseitigt 
werden.     Das  zu  verdampfende  Seewasser  befindet 


fJAMMü\VILf^K.(§TAHL6IES5LRtl.MECHAH-yiBK§lATTW. 
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sich  in  einem  Behälter  I,  in  welchem  unten  mehrere 
miteinander  in  Verbindung  stehende  Heizschlangen 

2  3  4  ...  8  derart 
angeordnet  sind, 
dass  der  zum  Er- 
hitzen erforder- 
liche Dampf  durch 
einen  Stutzen  22 
eingeleitet  werden 
kann  und  nachein- 
ander sämtliche 

Heizschlangen 
durchströmt,  wäh- 
rend das  niederge- 
schlagene Dampf- 
wasser durch  einen 
Stutzen  2 1  ent- 
weichen kann,  um 
zur  Spciscvorrich- 
tung  zurückzu- 
kehren. Die  Hrfin- 
dung  besteht  nun 
darin,    dass  die 

unterste  Rohr- 
schlange 2  mit 
einem  gewissen 
Spielraum  in  ein 
Mantelrohr  4.^  ein- 
geschlossen ist. 


dessen  eines  Ende  an  den  zum  Einleiten  des  zu  ver- 
dampfenden kalten  Seewassers  dienenden  Kanal  26 
angeschlossen  ist.  während  das  andere  Ende  bei  44 
offen  auf  der  Rohrschlange  endigt.  Das  zum  Ver- 
dampfen bei  26  frisch  zuströmende  kalte  Seewasser 
durchströmt  somit  den  Mantel  43.  welchen  es  bei  44 
verlässt.  in  entgegengesetzter  Richtung  zu  dem  aus- 
tretenden Dampfwasser  und  entzieht  diesem  auf  diese 
Weise  einen  entsprechenden  Teil  seiner  Wärme. 
Der  im  Behälter  I  erzeugte  Dampf  strömt  durch  einen 
Stutzen  24.  46  ab. 

Kl.  l.?b.  No.  142  I4.S.  Vorrichtung  zum 
Verdampfen  von  Seewasser,  bei  welcher  die 
zur  Verdampfung  erforderliche  Wärme  von 
einer  vom  Heizdampf  durchströmten  Schlange 
abgegeben  wird.  Zusatz  zum  Patente  141  250 
vom  2M.  Oktober  1901.  Herrn.  Schmidt  in  Hamburg- 
Uhlenhorst. 

Bei  dem  vorstehend  beschriebenen  Seewasser- 
verdampfer des  Hauptpatentes  1 4 1  250  besteht  die 
Schwierigkeit,  das  Schlangcnrohr  2  so  in  sein 
Mantelrohr  43  einzuschliessen.  dass  der  Spielraum 
zwischen  beiden  ringsum  an  allen  Stellen  der  gleiche 
ist  und  bleibt.  Um  das  zu  erreichen,  wird  nach  der 
vorliegenden  Erfindung  das  Mantelrohr  ringsum  aui 
seiner  ganzen  l^nge  in  passenden  Abständen  mit 
Einbeulungen  versehen,  welche  den  erforderlichen 
Querschnitt  für  das  durchströmende  Wasser  freilas.«« 
und  so  tief  sind,  dass  sie  das  Schlangenrohr  2  über- 
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all  berühren  und'  somit  ein  Ausweichen  desselben 
aus  seiner  konzentrischen  Lage  verhindern. 

Kl.  65c.  No.  142  402.  Antriebsvorrichtung 
für  Boote.    E.  Altendorf  in  Kiel. 

Die  Fortbewegung  des  Bootes  wird  bei  dieser 
Vorrichtung  mittels  eines  Propellerflügcls  a  dadurch 
bewirkt,  dass  dieser  von  der  Propellerwelle  immer 
abwechselnd  links-  und  rechtsherum  etwa  um  einen 
Winkel  von  360  Grad  herumgeschwungen  und  bei 
jedem  Wechsel  der  Drehungsrichtung  um  seine  eigene 
Achse  um  einen  solchen  Winkel  (etwa-9«-")  gedreht 
wird.'  dass  er  immer  in  demselben  Sinne  antreibend 
wirkt,  üm  das  Ütebea  des  Propelierflügels  um  ^eine 
eigene  Achse  zu  bewirken,  ist  die  Proptllerwelle  o, 
wie  dies  an  sich  bekannt  ist,  hohl  ausgebildet,  und 
in  ihr  liegt  eine  zweite  Welle  i,  welche  mit  einem 
konischen  Zahnrade  c  in  ein  ebensolches  Rad  b  auf 
einem  an  dem  Flügel  a  vorgesehenen  langen  Zapfen  t 
eingreift,  der  in  einer  gehäuseartigen  Erweiterung 
der  hohlen  Welle  o  gelagert  ist.  Das  Hin-  und 
Herdrehen  der  Propellcrwelle  geschieht  dadurch,  dass 
mittels  eines  Handhebels  f  auf  einem  mit  steilem 
Gewinde  versehenen  Teil  der  hohlen  Welle  o  eine 
als  Schraubenmutter  mit  gleichem  Gewinde  aus- 
gebildete Muffe  d  immer  hin  und  her  verschoben 
wird.  Durch  den  Hebel  f  wird  auch  zugleich  das 
Drehen  des  Propellerflügels  um  seine  eigene  Achse 
am  Ende  jeder  Schwingung  bewirkt.  Zu  diesem 
Zweck  ist  in  der  hohlen  Welle  o  längs  verschiebbar 
eine  Stange  n  gelagert,  welche  an  ihren  Enden  mit 


Zapfen  k  in  schraubengangartige  Nuten  1  der  inneren 
Welle  i  derart  eingreift,  dass  sie  die  letztere  bei 
Längsverschiebung  dreht  und  somit  durch  Ver- 
mittelung  der  konischen  Räder  b  c  die  Drehung  des 
Flügels  a  veranlasst.  Um  die  Stange  n  verschieben 
zu  können,  sind  an  den  Enden  derselben  Ansätze 


e  und  q  von  solcher  Breite  vorgesehen,  dass  die 
Muffe  d  mit  Vorsprüngen  g  g  an  den  Enden  ihres 
Weges  dagegen  stossen  und  somit  die  Stange  n 
mitnehmen  muss.  Da  sich  hierbei  auch  die  Zapfen  k 
in  den  Nuten  I  verschieben,  so  wird  die  Welle  i  und 
damit  auch  der  Propellerflügel  a  in  der  gewünschten 
Weise  gedreht.  Um  den  Ansatz  q  an  der  Stange  n 
anbringen  zu  können,  ist  die  hohle  Propellerwelle  o 
mit  einer  gehäuseartigen  Erweiterung  K  versehen. 


Werkzeug-Gussstahl  (speciaiität  seit  um 

Jlnerkannt  vorzüglichste,  unübertroffene  Qualitäten  für  alle  Zwecke. 

Meine  Qualität:  Neuspecial-Naturhart  zur  Bearbeitung  der  härtesten  Materialien  ist  bislang  unerreicht! 

Fabriklager  bei  Alberi  Thofehriiy  Hannover. 
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Nachrichten  aus  der  Schiffbau-Industrie. 

Mitteilungen  aus  dem  Lescritrcisc  mit  Angabc  der  Quelle  werden  hierunter  gern  aufgenommen. 


Nachrichten  über  Schiffe 


Das  von  der  Plensburger  Schiffsbau-OesellschafI  für 
H.  C.  Stütcken  Sohn  in  Hamburg  gelieferte  Schwimmdoctc 
(s.  S.  1025).  von  dem  die  dritte  Abteilung  vor  kurzem  durch 
den  Kaiser  Wilhelm-Kanal  nach  Hamburg  gebracht  wurde, 
hat  eine  Tragfähigkeit  von  5.S00  t  Jede  Abteilung  kann 
aber  auch  für  sich  allein  arbeiten 

Am  4.  ds.  Mts  fand  auf  der  neuen  Werft  der  Plens- 
burger Schiffsbau-flesellschaft  der  Stapcllauf  des  ersten  der 
für  die  .Chinesische  Küstenfahrt-Qcsellschaft"  in  Mamburg 
im  Rau  begriffenen  4  Dampfer  statt.  Derselbe  erhielt  den 
Namen  „Helene  Menzell".  Die  Abmessungen  sind 
folgende:  Grösste  Länge  78,0  m,  grösste  Breite  10,78  m. 
Seitenhöhe  5.33  m,  Tragfähigkeit  2150  t. 

Die  Probefahrt  des  auf  der  Werft  des  Vulkan  in  Stettin 
für  den  Norddeutschen  Lloyd  erbauten  Doppelschrauben- 
dampfers „Qnelsenau"  is.  S.  643)  ist  gut  verlaufen.  Die 
beiden  Maschinen  entwickelten  eine  Stärke  von  h2()0  indi- 
zierten Pferdekräften.  Die  Oeschwindigkeit  betrug  lf»,l 
Seemeilen  in  der  Stunde 

Die  2U  dieser  Klasse  gehörenden  Dampfer  sind  138  m 
lang.  17  m  breit  und  12  m  tief,  der  Kaumgehalt  beträgt 
ca.  8000  Rnitto-RcKistcrtons     An   P.issagicren  vermögen 


I  dieselben  etwa  95  erster  und  75  zweiter  Klasse  zu  be- 
fördern, während  für  Passagiere  dritter  Klasse  für  ctvii 
150  Personen  Kabinen  vorhanden  sind.  Doch  vcrnn'igr 
die  Schiffe  bei  voller  Ausnutzung  der  Schiffsräume  für  ikn 
Personenverkehr  etwa  2000  Zwischendeckspassagiere  zu 
befördern.  Die  Dampfer  sind  speziell  für  die  Tropenfahn 
gebaut,  in  zwcckmissigster  und  elegantester  Weise  aui^t' 
stattet  und  mit  allen  Bequemlichkeiten  verschen  Ebmv 
weisen  dieselben  die  weitgehendsten  Sicherheitscinrkhtun|{r 
auf.  Die  ersten  dieser  Dampfer,  welche  für  die  Reichspcisi 
dampferlinien  nach  Ostasien  und  Australien  bestimmt  uni. 
haben,  wie  zu  erwarten  stand,  gleich  auf  ihren  ersten 
Reisen  bei  den  Passagieren  grossen  Anklang  gefunden,  luii 
in  der  ausländischen  Presse  der  Anlaufhäfen,  welche  die 
Dampfer  berührten,  wurde  den  Schiffen  die  schmciclid- 
hafteste  Anerkennung  gezollt. 


Der  für  die  Kohlen-Import-Firma  F.  Westphal  &  Co  in 
Mamburg,  von  der  Schiffswerft  und  Maschinenfabrik  (»wmals 
.lanssen  &  Schmilinskyi  A.-O .  Hamburg-Stcinwirder.  neii' 
erbaute  Schleppdampfer  „Eugen  Carl",  lAnge  zwischen 
den  Steven  15.85  m.  Breite  über  Spanten  4.«i)  m.  Tiefe  von 
Oberkante  Kiel  bis  Seite  Deck  2. .36  m,  Tiefgang  mit  i  t 
Kohlen  l,<J8  ni.  Compound-Maschine  von  180  ind.  HP, 
machte  am  4.  August  1<>03  seine,  zur  vollsten  Zufriedetihti 
der  Besteller  ausgefallene.  Probefahrt  und  wurde  solo«  r. 
Dienst  gestellt. 
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Prachtdampfer -„Emilie  Woermann",  gebaut  von  der 
Reiherstieg  -  Schiffswerft  und  Maschinenfabrik,  hat  seine 
Probefahrt  erledigt.  Der  Dampfer  ist  ein  Schwesterschiff 
der  .Henriette  Woermann"  (s.  S.  737j. 


Die  Schiffsbau  -  Gesellschaft  Neptun  in  Rostocic  hat 
zwei  Fnchtdampfer  von  2700  t  und  1200  t  Tragfähiglteit 
für  die  Nordostsee-Reederei  in  Hamburg  und  H.  Podeus  in 
Wismar  auf  Lieferung  im  Juli  und  August  nächsten  Jahres 
abgeschlossen;  die  Neptunwerft  ist  nunmehr  bis  zum 
August  l<)04  vollständig  besetzt 


Expansionsmaschine  von  350  Pferdekrftften,  die  dem  Schiffe 
eine  Geschwindigkeit  von  10  Knoten  in  der  Stunde  ver- 
leihen soll. 


Die  Reederei  Holm  &  Wonsield  in  Kopenhagen  hat  den 
Howaldt-Werken  den  Bau  eines  Frachtdampfers  von  etwa 
1500  t  in  Auftrag  gegeben.  Das  Schiff  soll  t>A,M  m  lang, 
10.36  m  breit  und  4.88  m  tief  werden.  Die  Ablieferung 
soll  Ende  nächsten  Jahres  erfolgen. 


Auf  der  von  der  Firma  J.  Frerichs  &  Co.  A.-Q.  in 
■Osterholz-Scharmbeck  gemieteten  Schiffswerft  lief  der  für 
eine  schwimmende  elektrische  Zentrale  bestimmte 
Schiffskörper  vom  Stapel.  Die  Ausrüstung  mit  Maschine, 
Kessel  und  verschiedenen  elektrischen  Apparaten  erfolgt  in 
Vegesack.  Die  Zentrale  soll  zum  Betriebe  einer  Oetrelde« 
löschvorrichtung  für  den  Emdencr  Hafen  dienen.  Mittels 
dieser  Einrichtung  kann  ein  Quantum  von  etwa  10  000  t 
Getreide  an  einem  Tage  gelöscht  werden.  Die  Dampf- 
dynamos, die  ebenso  wie  das  Fahrzeug  von  der  Firma 
J.  Frerichs  &  Co.  A.-O.  geliefert  werden,  leisten  180  Pferde- 
kraft, die  Kessel  erhalten  je  40  Quadratmeter  Heizfläche 
und  sind  für  10  Atm.  Ueberdruck  konstruiert. 

Den  Bau  eines  Hochsecflschdampfcrs  hat  die  Rrma 
Joh.  V.  Eitzen  der  Werftfirma  H.  C.  Stülcken  Sohn  über- 
tragen. Das  Schiff  soll  .'M,64  m  lang  und  6,25  m  breit 
uerden  und  soll  auch  für  die  Islandfahrten  eingerichtet  sein. 
Es  wird  nach  den  modernsten  Prinzipien  mit  fester  Back 
erbaut  und  mit  Acetylen-Lichtapparaten  für  die  f-ischcrci 
ausgerüstet  werden.    Der  Dampfer  bekommt  eine  Drcifach- 


Für  die  Fahrt  auf  dem  Bodensee  ist  ein  neuer  Rad- 
dampfer „Württemberg"  in  Dienst  gestellt  worden.  Es 
ist  dies  ein  Schwesterschiff  der  schon  in  Fahrt  befindlichen 
Raddampfer  -König  Karl",  .König  Wilhelm"  und  „Charlotte". 
Das  Schiff  ist  auf  der  staatlichen  Schiffswerft  in  Friedrichs- 
hafen von  J.  Anderssen  in  Neckarsulrn  nach  Plänen  der 
Firma  0.  Kuhn.  Maschinen-  und  Kesselfabrik  0.  m.  b.  H., 
welche  die  Maschine  geliefert  hat,  erbaut  worden. 

Der  neue  Raddampfer  ist  51  m  lang,  über  die  Rad- 
kasten 12','j,  m.  im  Hauptspant  6,1  m  breit,  für  eine  Ge- 
schwindigkeit von  26  km  stündlich  und  für  eine  höchste 
Personenzahl  von  600  gebaut. 

Der  Schiffskörper  ist  durch  7  wasserdichte  Querschotten 
abgeteilt.  Den  Sichcnmgseinrichtungen  wurde  grösste  Auf- 
merksamkeit gewidmet,  die  zum  raschen  Abdichten  etwaiger 
l>cckstcllcn  erforderlichen  ücräfe,  Rettungsringe,  Korkjacken 
und  Rettungsboote  sind  reichlich  vorhanden,  ebenso  die 
Einrichtungen  zum  Löschen  eines  Brandes.  Zwischen  die 
Dampfkessel  und  die  Hochdruckleitungen  ist  ein  Kochsches 
Selbstschlussventil  eingebaut. 

Die  zweizylindrige  Verbund-Dampfmaschine  von  540 
indizierten  Pferdestärken  bei  54  Umdrehungen  minutlich, 
die  Dampfkessel  mit  9  at  Ueberdruck  und  zusammen 
220  qm  Heizfläche,  die  Schaufelräder  und  alle  übrigen 
maschinellen  Einrichtungen  wie  die  Dampfheizung  und  die 
Dampf-  und  Wasserleitungen  sind  in  den  Werken  des 
Lieferers  selbst  hergestellt  worden  mit  Ausnahme  der  elek- 
trischen Beleuchtungsanlage.  Diese  wurde  von  der 
Maschinenfabrik  Esslingen  geliefert,  als  Stromquelle  dient 
eine  mit  Lavalscher  Dampfturbine  unmittelbar  gekuppelte 
Dynamo  mit  2000  minutlichen  Umdrehungen. 

Die  Kajütscinrichtung  ebenso  wie  die  Ausstattung  der 
Nebenräume  ist  von  E.  Epple  und  Ego,  K.  Hoflieferanten 
in  Stuttgart  geliefert  worden    Bei  der  durch  die  Rücksicht 
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auf  starke  Benützung  gebotenen  Einfachheit  der  Formen  ist 
besonders  auf  Schönheit  der  gewählten  Hölzer  gesehen. 

Der  Saal  I.  Klasse  ist  in  modernisiertem  Zopf  gehalten, 
zu  den  Wandverkleidungen  und  Möbeln  ist  das  gelbglänzende 
Zitronenholz  verwendet,  die  Decke  ist  weiss  gestrichen  und 
mit  Ooldlinien  und  einem  f^'ries  von  Blattwerk  und  Früchten 
geziert,  zum  Bezug  für  die  Polstcrmöb«!  wurde  stahlblauer 
Plüsch  und  ebensolches  Kunstleder  gewählt.  In  der 
Damenkabinc  ist  das  in  den  oberen  Teilen  mit  leichter 
Bildhauerei  versehene  Holzwerk  durchweg  weiss  und  silber- 
grau gestrichen,  die  Füllungen  und  Möbel  sind  grün  be- 
zogen. r>er  Raum  für  die  Raucher  ist  in  gewichstem 
Naturholz,  ungarische  Esche  und  Birkenmaser,  ausgeführt 
und  weist  flache  Ornamentik  in  modernen  Linien  auf.  Ganz 
hell  gehalten  ist  auch  die  II.  KaftMe  mit  Vertäfdung  aus 
naturlackierter  Fichte  und  Möbeln  aus  gebeiztem  Buchenholz. 


Nach  den  Mitteilungen  des  Vorsitzenden  der  South- 
Eastern  Railway  Co.  auf  der  letzten  Generalversaiiinduni> 
scheint  die  Gesellschaft  mit  dem  neuen  Turbinendampfer 
„The  Queen"  is.  S.  971»  sehr  zufrieden  zu  sein.  Der 
Dampfer  gebraucht  zu  der  Uebcrfahrt  9  Minuten  weniger 
als  das  schnellste  Boot  der  Gesellschaft,  der  Kohlenverbrauch 
ist  ungefähr  derselbe,  doch  ist  das  Maschinenpersonal  um 
vier  Mann  geringer.  Der  Dampfer  ist  2' ,  Knoten  schneller 
als  die  übrigen  Dampfer  der  Gesellschaft  und  kann  4M 
Passagiere  mehr  befördern.  Trotzdem  der  Kohlcnverbrauc^i 
für  eine  Pferdestärke  um  35  grösser  ist  als  bei  den 
übrigen  Dampfern  der  Oesellschaft,  ist  das  Turbinenbooi 
ertragsfähiger  und  auch  beim  Publiktim  sehr  beliebt,  weil 
es,  soweit  bis  jetzt  festzustellen  war,  auch  ein  besseres 
Seeboot  zu  sein  scheint. 
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Bei  H.  H  Uodewes  rn  Millingen  bei  Niltnegen  lief  ein 
Mr  englische  Rechnung  erbauter Prachtdampfer  „London  141** 
«oai  SUpd.  Er  efbllt  bei  W.  H.  Jacobs  in  HMurlem  eine 
Kompoundmaschine  von  190  I  PS.   Bin  Schwerteracliilf 

machte  zur  selben  Zeit  Probefahrt  zur  Zufriedenheit  der 
Besteller.  Qleichzeitig  wurde  der  Kiel  gelegt  für  einen 
Sddeppkaliii  von  19000  Ztr.  Tfasfttfg^ 


In  der  üeneralver&ammlung  der  neugegründeten  A.«0. 
Nordsecwerice.  Emder  Werft  und  Docic,  war  ein  Kapital 
von  1,723,000  m  vertteteo.  In  den  Aufsiclitsrat  wurde  u.  a. 
Oberbfirgenneiater  PQrbringer  in  Emden  gewililt.  Krelctor 

Schultz  fflhrle  atts,  die  Gesellschaft  werde  zunächst  mit  dem 
Bau  von  Schiikii  von  ö  7(XX)  To  Rauminhalt  beginnen, 
die  Anlage  könne  aber  im  Laufe  der  Zeit  vtrgrössert  werden, 
sodass  die  grössten  Kriegsschiffe  und  Handeistahrzeuge  auf 
der  Werft  erbaut  werden  können,  was  allerdings  ein  Kapital 
von  28  MilL  M.  erfbrdeni  würde.  Die  Stadt  Emden  beteiligt 
sieii  mit  5011,000  M.  an  dem  Unternehmen. 

Zur  Vervollltommnung  de<:  Baues  von  HandclMchlffen 

in  Russland  beabsichtigt  die  H  i  j    er\^  altung  der  Handels 
Schiffahrt  und  Hifcn,  eine  Musurwerft  zu  gründen.  Die- 
selbe winl  Privitbeatelluafea  annehmen  und  gleichzeitig 


zur  praktischen  AusbiUung  der  Polyiccbnilter  dienen,  die 
sich  dem  Schiffbau  widmen.  Ausserdem  bestellt  die  ge- 
nannte Verwaltung  binnen  kuoer  Zeit  ein  Schulschiff  fflr 
die  Schiller  der  Marineschule.  Zun  Bau  tMeaeB  Schiffes, 

das  ausschliesslich  für  das  Kaspische  Meer  bwtloimt  M» 

sind  I.VHKX)  Rubel  bewilligl  worden. 


Nachrichkn  Qber  Schiffahii 

un4  Schiffsbctritb.  <^ 


Ein  spc7:iclter  Fall  aus  der  englischen  (lerichtspraxis 
gibt  den)  Fairplay  Anlass.  aufs  neue  auf  die  Notwendigkeit 
der  Vornahme  ausreichender  Al>schrclbungen  auf  den 
Wert  der  Schiffe  hinzuweisen:  .Die  !rin^<slcn  Abrechnungen 
mehrerer  Frachtschlffahrts-Qescllschaften  zeigen  —  so 
schreibt  das  Bfaitt  — .  dass  seit  mehreren  Jahren  unverhUt- 
nismassig  hohe  Dhridenden  gezahlt  worden  sind,  wlhrend 
nur  ein  relativ  kleiner  und  völlig  ungenügender  Prozentsalz 
auf  den  Wert  der  Schiffe  abgeschrieben  wurde.  Gerade 
für  Dampfer,  die  vor  drei  bis  vier  Jahren  gebaut  worden 
sind,  ist  die  Entwertung  eine  sehr  betriGhtliche:  sie  betrftgt 
wenigslens  tl  pCt.  pro  Jahr."  Das  erldlrt  sich  ans  den 
hohen  Preisen,  die  damals  für  neue  Schiffe  angelegt  werden 
mussten.  wahrend  heute  die  Schiffe  weit  billiger  zu  haben 
sind  Die  deutsclHti  Reedereien  haben  diese  unvorsichtige 
Handlungsweise  glücklicherweise  nicht  mitgemacht,  sondern 
regelmläg 
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Rücksicht  darauf,  ob  sie  dann  noch  Dividenden  verteilen 
konnten  oder  nicht.   

Die  DonaiHDainpfachlffalirts^caellschaft  nahm  den 
Antrag  der  Regierung  an,  wonach  ihr  für  die  zweite  Hälfte 
des  Jahres  eine  Unterstützung  von  3O0O00  Kr.  und  ein 
unverzinsliches  Darlehen  in  derselben  Höhe  vom  Staat  unter 
der  Bedingung  erteilt  wird,  dass  sie  den  Schiffahrtsverkehr 
auf  der  unteren  Donau  Ende  des  Jahres  unverändert  auf- 
recht erhält. 


Eine  Folge  der  letzten  französisch-englischen  Annähe- 
rungsversuche ist  die  Wiederaufnahme  des  regelmässigen 
Dampfcrverkehrs  zwischen  London  und  Boulogne.  Bis 
zum  Jahre  I84.S  unterhielt  die  General  Steam  Navigation 
Company  einen  fünfmaligen  Verkehr  in  der  Woche,  reduzierte 
diesen  jedoch  allmählich  und  stellte  ihn  während  der  grossen 
Dockstreiks  ganz  ein.  Am  letzten  Sonntag  ist  die  Ver- 
bindung jedoch  wieder  aufgenommen  worden,  und  nun 
werden  die  Boote  dreimal  wöchentlich  zwischen  London 
und  Boulognc.  und  umgekehrt,  verkehren.  Der  170 
«englische»  Meilen  lange  Seeweg  wird  in  ^  Stunden  zurücklegt. 

Für  die  sogenannten  .Sunday-trips"  bewilligt  die 
Oesellschaft  Vorzugspreise  und  ermöglicht  es  damit  Aus- 
flüglern, die  sich  über  Sonntag  eine  billige  Seereise  leisten 
wollen,  der  französischen  Küste  einen  kurzen  Besuch  ab- 
zustatten. 

Die  königliche  Regierung  in  Potsdam  hat  angeordnet, 
dass  die  Abnahme  der  auf  den  mXrkischen  Wasaer- 
strassen  verkehrenden  Dampfer  furtan  nicht  mehr  im 
Wasser,  sondern  an  Land  stattzufinden  habe.  Die  Schiffe 
müssen  zu  diesem  Zwecke  vor  der  Ankunft  der  kontrol- 
lierenden Beamten  ans  Ufer  gezogen  werden,  so  dass  eine 
Untersuchung  des  Schiffskörpers  in  allen  seinen  Teilen  auf 
seine  Beschaffenheit  erfolgen  kann. 

Die  Prüfung  und  behördliche  Abnahme  der  Personen- 
dampfer erfolgte  bisher,  während  die  Fahrzeuge  im  Wasser 
lagen  Es  musste  daher  auf  eine  Beurteilung  der  Be- 
schaffenheit de*  ganzen  Schiffskörpers  verzichtet  werden, 
nur  die  innere  Hinrichtung  konnte  man  eingehender  be- 
sichtigen. Der  Aufsehen  erregende  Untergang  des  Dampfers 
.Schwan"  auf  dem  Tegeler  See,  der  plötzlich  ein  grosses 
Leck  im  Schiffsboden  ohne  ersichtliche  äussere  Einwirkung 
erhielt,  und  andere  bedenkliche  Vorgänge  haben  die  Strom- 
polizei veranlasst,  ein  anderes  Verfahren  bei  Besichtigimg 
der  Schiffe  eintreten  zu  lassen. 

Das  Abkommen  zwischen  dem  Morganschea 
Schiffahrtstrust  und  der  englischen  Regierung,  welches 
einerseits    vom    Schiffahrlstrust.     andererseits     von  der 


Admiralität  und  dem  Handelsamt  unterzeichnet  ist.  ist 
amtlich  publiziert  worden.  Es  enthält  folgende  Bestimmungen : 
Die  englischen  Gesellschaften,  welche  dem  Trust  angehören, 
werden  nach  wie  vor  in  gleicher  Weise  wie  die  übrigen 
englischen  Gesellschaften  in  bezug  auf  die  militärischen 
Marine-  und  postalischen  Leistungen  behandelt,  welche  von 
der  englischen  Regierung  gefordert  werden  können.  Die 
Fahrzeuge  werden  auch  ferner  unter  den  gleichen  Be- 
dingungen wie  früher  für  den  Ankauf  durch  die  Regierung 
bereit  stehen.  Die  Abmachung  mit  dem  Morgan-Trust 
dauert  20  Jahre  von  September  I<H)2  an  gerechnet  und  ist 
alle  fünf  Jahre  kündbar.  Die  englische  Regierung  kann  den 
Vertrag  zu  jeder  Zeit  aufheben,  wenn  der  Trust  die 
Interessen  des  englischen  Handels  verletzt.  Kein  englisches 
Schiff  des  Trust  darf  ohne  englische  Erlaubnis  in  ein  aus- 
ländisches Register  eingetragen  werden.  Die  Kapitäne  und 
Offiziere  der  englischen  Schiffe  sollen  englische  Untertanen 
sein  In  der  Mannschaft  werden  die  Engländer  in  dem- 
selben Verhältnis  vertreten  sein,  wie  es  für  andere  Schiffe 
gleicher  Art  vorgeschrieben  ist.  Die  Mehrheit  der  Direktoren 
der  dem  Trust  angehörenden  englischen  Gesellschaften 
muss  aus  Engländern  bestehen.  Die  letzte  Instanz  bei 
Streitigkeiten  ist  der  Lordkanzler. 


Der  „Merchant  Shipplng  Act  Amendment  Bill**. 

welcher  von  Mr.  Walter  Runciman,  Jun.,  dem  House  of 
Commons  vorgelegt  und  zum  ersten  Male  gelesen  wurde, 
ist  im  Druck  erschienen,  begleitet  von  folgendem  Memoran- 
dum: .Der  Zweck  dieses  Gesetzes  ist  der,  die  Verordnungen 
des  Board  of  Trade  für  englische  Schiffe  auch  auf  fremde 
Schiffe  auszudehnen.  Klausel  1  bis  Ib  und  18  sind  für 
fremde  Passagier-  und  Auswandererschiffe,  welche  auf  und 
von  Grossbritannien  aus  fahren,  bestimmt.  Klausel  20  bis 
2b  beziehen  sich  auf  alle  ausländischen  Handelssch;j^. 
welche  aus  und  von  Grossbritannien  aus  fahren.  In  destrt 
Paragraphen  sind  auch  alle  im  Merchant  Shipping  Act  vtt- 
ordneten  Sicherheilsmassregeln.  wie  die  Rcttiingsvot- 
richtungen  an  Bord,  ausserdem  die  Gesetze  für  die  üetreide- 
ladungcn.  das  Ueberladen  der  Schiffe  und  die  Seeuntüchtig- 
keit der  Schiffe,  auf  fremde  Schiffe  ausgedehnt,  enthalten. 
In  Klausel  7  bis  17  sind  die  veralteten  Verordnungen  der 
Merchant  Shipping  Act  in  bezug  auf  Passagier-  und  Aus- 
wandererschiffe, welche  schon  seit  1854  in  Kraft  sind,  den 
veränderten  Schiffahrts-Verhältnissen  gemäss  abgeändert 
und  modernisiert,  ausserdem  sind  Mittel  angegeben,  wie 
diese  Verordnungen  von  dem  Board  of  Trade  von  Zeit  zu 
Zeit  modifiziert  und  den  ewig  wechselnden  Verhältnissen 
der  Handelsschiffahrt  angepasst  werden  können.  Klausel 
!•!  und  27  beschäftigt  sich  endlich  mit  der  Einsetzung  eines 
K(>initt  i.'s.  welches  den  Board  of  Trade  mit  seinem  Rat  in 
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bezuf;  auf  die  Verbrdnun^en  für  Passagier-  und  Aus- 
wandererschiffe sowie  für  die  Sicherheit  der  Schiffe  unter- 
stützen soll. 


Verschiedenes. 


In  den  .Hamburger  Nachrichten"  lasen  wir  kürzlich 
folgende  nicht  uninteressante  Ausführungen  über  Schlffs- 
brlnde : 


Es  ist  eine  eigentümliche  Erfahrung  der  Neuzeit,  dass 
die  Zahl  der  Schiffsbrände  und  unter  diesen  in  erster  Linie 
der  Dampfer  so  rapide  im  Steigen  begriffen  ist  und  unwill- 
kürlich sucht  der  Fachmann  nach  den  Gründen  dieser  un- 
liebsamen Erscheinung.  Bestanden  bei  früheren  Katastrophen 
die  l^dungen  verbrannter  Schiffe  meistens  aus  Bulkartikeln, 
wie  Kohlen.  Quano,  Knochen,  Salpeter  etc.,  so  werden  jetzt 
in  besonderem  Masse  Stückgüterladungen  betroffen  und 
unter  diesen  häufiger  Dampfer. 

Gewiss  wird  die  rastlos  fortschreitende  Industrie  mit 
ihren  immer  neuen  Erzeugnissen  einen  wesentlichen  Anteil 
haben,  wobei  erst  eine  über  längere  Zeit  reichende  Er- 
fahrung zeigt,  ob  und  inwieweit  chemische  Zersetzungen 
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die  Feuersgefahr  erzeuffcn  oder  erhöhen,  doch  liegen  darüber 
manche  Anzeichen  vor,  dass  es  die  immer  grössere  An- 
häufung von  Waren  verschiedener  Art  zu  sein  scheint, 
welche  neue,  bislang  unbekannte  Erfahrungen  zeitigen,  wo- 
durch die  Aufmerksamkeit  der  Reeder  und  Kaufleute 
erregt  wird. 

Brandschiden  durch  Unvorsichtigkeit  der  Schiffs- 
besatzungen sind  so  alt  wie  die  Schiffahrt  selbst,  ebenso 
die  Selbstentzündungen  von  Kohlen.  Heu  und  Kleischguano. 
Jeder  weiss,  dass  diese  Artikel,  in  grösseren  Mengen  ver- 
schifft, in  hohem  Grade  der  chemischen  Zersetzung  und  Er- 
hitzung bis  zur  Flamme  ausgesetzt  sind,  weshalb  von  Haus 
aus  auf  Vorsichts-  und  Vorbcugungsmassregeln  hingearbeitet 
wird,  ganz  besonders  bei  Kohlen,  die  zu  sichern  seit  Jahren 
eine  Erfindung  die  andere  ablöst,  es  handelt  sich  hier  um 
(lefahren.  die  jeder  Interessierte  zu  bekämpfen  sucht. 

Das  Ansteigen  der  Feuerschäden  muss  aber  andere, 
bisher  noch  nicht  so  erkannte  Ursachen  haben  und  hier 
muss  die  Untersuchung  einsetzen. 

Neben    den    als  selbstentzündlich  bekannten  Waren. 


deren  Anzahl  ungemein  viel  begrenzter  ist  als  die  Mehrzahl 
annimmt,  haben  wir  besonders  zwei  Gebiete  zu  trennen, 
solche  Waren,  die  die  Eigenschaft  besitzen,  Feuerfunker 
von  aussen  leicht  aufzunehmen,  beziehungsweise  durch 
Schwelen  lange  wirksam  zu  erhallen,  und  solche,  die  m 
durch  Berührung  mit  bestimmten  anderen  Waren  seJbs;- 
entzündlich  werden. 

Man  war  früher  der  Ansicht,  dass  sehr  viel  mthr 
Waren  der  Selbstentzündung  unterworfen  wären  als  heyts; 
man  denke  nur  an  Baumwolle,  Getreide,  Tabak,  Jute  c(c. 
jedoch  ist  man  in  weiten  Kreisen  davon  zurückgekomnidi. 
denn  die  sogenannte  Fermentation,   das  ist  die  dtink 
Feuchtigkeit  unter  Wärmeerzeugung  vorsichgehende  innert 
Zersetzung,  erreicht  nie  einen  solchen  Hitzegrad,  dass  ei» 
Rauch-  uikI  Flammenentwicklung  eintritt.    Dass  Baumwolk 
I  in  trockenem  oder  feuchtem  Zustande  sich  bis  zur  Flamnx 
I  erhitzen  kann,  war  früher  allgemeine  Ansicht,  doch  sind  di«  I 
Anhänger  dieser  Tlieorie  mit  der  Zeit  immer  mehr  in  des 
Hintergrufid  getreten.    Um   wirkliche,   ohne  Einwirkung 
I  dritter  Substanzen    entstandene  Selbstentzündung  (esuu- 
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stellen,  sind  viele  Versuche  gemacht  und  Erfahrungen  ge- 
sammelt und  ausser  bei  Chemikalien,  die  ja  nie  im  ganzen 
zu  t>eurteilen  sind,  nur  Steinkohlen.  Heu  und  Kleischguano 
bezw.  Knochenladungen  mit  Fleischresten  einwandfrei  fest- 
gestellt. 

Zu  Artikeln,  die  leicht  Feuer  fangen  und  oft  Funken 
tage-,  ja  wochenlang  konservieren,  gehören  eine  grosse 
Zahl  pflanzlicher  Fasemstoffe.  in  erster  Linie  Baumwolle. 
Jute,  Hanf  in  gepressten  Ballen.  Hier  liegen  Erfahrungen 
vor,  dass  Funken  tiefe,  röhrenartige  Löcher  ausgeschwelt 
haben,  die  zur  Flamme  wurden,  sobald  Luft  hinzutritt  und 
der  hohe  Druck  der  Ballenprcssung  aufhörte.  Hierher  ge- 
hört auch  die  Gefahr  des  Springens  ei^ernor  Reifen  und 
dadurch  erzeugter  Funkenbildung,  denn  durch  Aufsaugen 
der  feuchten  Seeluft  erhöht  sich  der  Druck,  den  die  im  In- 
lande  bei  trockenem  Klima  gepressten  Ballen  maschinell 


erhalten,  um  ein  bedeutendes,  und  dadurch  entsteht  die 
Gefahr,  dass  einzelne  Nieten  der  Eisenbänder  nachlassen. 

Sind  alle  diese  Gefahren  in  der  Praxis  seit  Jahren  be- 
kannt und  gefürchtet,  so  gesellt  sich  neuerdings  eine  be- 
sondere Gefahr  hinzu,  und  das  ist  das  Zusammenladcn  von 
Waren  und  Stoffen  in  einem  Schiffe,  die  sich  gegenseitig 
gefährden  und  kommen  hier  speziell  Faserstoffe  mit  Fetten 
in  Frage.  Es  ist  eine  überall  bekannte  Erfahrung  und  jeder, 
der  mit  einer  Maschine  arbeitet,  weiss,  das  mit  Fett  ge- 
tränkte l'aserstoffe  hierdurch  rapide  selbstentzündlich 
werden.  In  jeder  Fabrik,  jedem  Maschinenraum  gibt  es 
eiserne  Kästen,  in  welche  Putzwolle  und  ähnliche  Sachen 
nach  dem  Gebrauch  geworfen  werden  und  täglich  beseitigt 
werden  müssen.  Hier  im  kleinen  kennt  jeder  Fachmann 
die  Gefahr  und  rechnet  damit,  doch  langsam  und  sicher 
bricht  sich  die  Befürchtung  Bahn,  dass  dieser  selbe  Vorgang 
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dk  Ursache  der  steinenden  Heuerschäden  bei  Stückgut- 
ladungen  ist,  ganz  besonders  bei  Dampfer-Import  aus  dem 
Osten  Die  Reederei  ist  zurzeit  nicht  auf  Rosen  ({cbcttct 
und  muss  suchen,  so  viel  Frachtgut  zu  erlangen  wie  irgend 
erhältlich,  deshalb  häufig  Zwischenhäfen  zum  I.Aschen  und 
l^den  anlaufen  Ks  ist  hierbei  ganz  unvermeidlich,  dass 
die  Schiffe  mitnehmen  müssen,  was  sie  erhallen  können 
und  die  noch  freien  Räume  benutzen,  wie  sie  liegen. 
Selbstverständlich  sind  die  unteren  Räume  zuerst  belegt  und 
die  letztanzulaufenden  Mäfen  finden  zumeist  in  den  oberen 
Luken  noch  Platz  zum  Zuladen.  Treffen  nun  Waren,  wie 
Baumwolle.  Jute,  Hanf  von  gleichen  oder  benachbarten 
Produktionsiändern  mit  Fetten,  besonders  Palm-,  fiaum- 
wollsaat-,  Kokosnuss-  und  anderen  Oelcn  zusammen,  so 
lässt  es  sich  schwer  vermeiden,  dass  erstere  teilweise 
unten,  lofzfcre  oben  liegen,  wenn  auch  selbstverständlich 
durch  Zwischendeck  und  andere  Trennungen  nach  bestem 
Seemannsgebrauch  voneinander  geschieden. 

Aber  Oele  sind  flüssig  und  die  See  stürmisch,  trotz 
aller  Sorgfalt  ist  Bnich  oder  Leckage  einzelner  Fässer  nicht 
zu  vermeiden,  sei  es,  dass  die  Fastagen  zu  wünschen  übrig 
lassen,  sei  es,  dass  ungewöhnlich  schweres  Welter  alle 
menschlichen  Vorsichtsmassrcgeln  über  den  Haufen  werfen, 
es  wird  immer  vorkommen,  dass  Ocl  ausfliesst  und  kommt 
CS  dabei  mit  Faserstoffen  in  Berührung,  so  entsteht  rapide 
die  Gefahr  der  Selbstentzündung,  die  um  so  schwerer  in 
der  Folge  wird,  als  die  Produktionsländcr  dieser  Waren 
auch  andere  leicht  brennbare  Produkte,  wie  Stuhlrohr, 
Zucker,  Kampfer,  Salpeter  elc ,  zur  Verschiffung  bringen. 
Auch  die  Verpackung,  z.  B.  Koprah  in  Jutesäcken,  spielt 
eine  beachtenswerte  Rolle. 

Die  allgemeine  Verkehrsentwicklung,  die  immer  grösser 
werdenden  Schiffsräume,  die  immer  intensiver  werdenden 
Bestrebungen  nach  jeder  lohnenden  Fracht,  sind  die  Ur- 
sachen, dass  jetzt  häufiger  als  früher  heterogene  Waren 
auf  einem  Schiffsboden  zusammentreffen  und  in  weiterer 
Folge  die  vermehrte  Feuersgefahr  schaffen.  Schon  jetzt 
lassen  umsichtige  Assekuradeure  durch  Agenten  bestimmte 
Routen,  wie  z.  B.  American  Golf  Buropa  per  Dampfer  auf 
die  Zusammenladung  von  z.  B.  Flaumwullc  und  Saatöl 
Oberwachen  und  suchen  sich  in  solchen  Fällen  zu  schützen. 
Hier  ist  es  allerdings  relativ  leicht,  für  sichere  Stauung  zu 
sorgen,  pflegt  doch  meistens  nur  in  einem  Hafen  geladen 
zu  werden,  weit  schwerer  ist  jedoch  die  Fürsorge  für 
Schiffe  vom  Osten,  die  von  Caicutta.  Hongkong  bezw. 
Niederländisch  Indien  kommend,  Singapore  und  Ceylon  und 
andere  Häfen  anlaufen,  an  jedem  Platze  löschen  und  laden 


s 


ollen  die  Schiffskessel  - 
ttttd  Schiflsmaschitien 

ihr«  höchtl«  L«iilun([»nihigkeit  «nlwickrin.  lo 
i»oUer«  man  Kcitel  u.  Rohrleitungen  mit  Matine- 
Oloria  lnrusorit  aut  der  Fabrik  der  Veieinigten 
Norddeulichen  u.  Dexiauer  Kieselguhr  Cetellsch. 

Rheinhold  &  Co.,  Hannover. 


und  daher  nicht  imstande  sind,  ein  gut  mittleres  Mas$  voc 
Sorgfalt  in  der  Stauung  zu  überschreiten.  Die  Bränd«  der 
Dampfer  «Königsberg".  .Bergedorf",  .Heathford",  ,Hui- 
churia"  etc.  geben  in  dieser  tlinsicht  Anlass.  nach  der  Ur- 
sache zu  forschen  und  wenn  auch  die  sichere  Kenntnis  der 
ßrandursache  selten  erreichbar  wird,  so  liegt  es  doch  im 
Streben  aller  Beteiligten,  sie  zu  erforschen,  um  für  später 
vorzusorgen. 

Ruhen  alle  Ernmgenschaften  des  jetzigen  modemei! 
Handels  und  Verkehrs  auf  den  Schultern  früherer  Zeiler 
und  Erfahrungen,  so  wird  auch  diese  Schwierigkeit  sie 
beseitigen  lassen,  wenn  es  auch  manche  Binbussen  unii 
Kosten  erfordern  mag;  was  aber  unbedingt  nötig  ist,  is 
gründliche  und  konsequente  Erforschung  der  Ursache. 


i 


Bücherschau. 

Bei  der  Redaktion  eingegangene  Bücher. 

Die  iiit.h»lcliend  aniceieiKtCD  Rächer  find  dorch  jede  Itudikiiidluaf  it 
bezienrn.  eveotnell  auch  durch  den  Verlag*. 

Srew  Propeller  Computer  von  Qeo.  R.  Mc.  Demolt 
Professor  of  naval  archltecturc,  Comell  Unlverslty 
U.  St.  A.  Der  „Computer",  welcher  aus  einer  festen  und 
zwei  beweglichen  Scheiben  mit  logarithmischen  Skakn  ^^ 
steht,  ist  ein  Instniment,  das  zur  einfachen  Bestimmutf 
der  hauptsächlichen  Propellervcrhültnissc  —  Durchmesor 
Steigung,  Fläche,  Tourenzahl,  Slip  und  Wirkunpftjil  - 
dienen  soll 

Die  Formeln,  welche  die  Basis  der  Konstruktion  ites 
.Computers"  bilden,  wurden  vom  Autor  durch  eine  criKt;le 
Analyse  der  Resultate  der  Froudeschen  Versuche  gttodcn, 
welche  von  diesem  bekannten  Experimentator  in  eine:  Aii' 
zahl  von  Vorträgen  veröffentlicht  worden  sind. 

Die  Resultate  jener  Experimente  werden  heule 
vielen  Ingenieuren  als  richtig  und  mit  den  Ergebniss^ri' 
Wirklichkeit  übereinstimmend  angesehen  und  hat  ini^' 
gleichmässige  Erfolg  der  Froudeschen  Theorie  bei  io^ 
pellcrkonstruktionen  aller  möglichen  Schiffstypen  derHwi^ 
und  Kriegsmarine  ihre  praktische  Brauchbarkeit  in  gevis» 
Grenzen  bewiesen 

Die  heute  gebräuchlichen  Methoden  der  Ver«endur« 
der  Resultate  F'roudescher  Experimente  bei  der  Prcipel'ff- 
konstruktion  bedingen  eine  mehr  oder  weniger  besch«erti« 
ausgedehnte  und  langweilige  Lösung  einer  grossen  AnaK 
von  Gleichungen  und  Gegenüberstellung  von  Beziehuageii 
die  erst  nach  längerem  Probieren  mit  Hilfe  von  Kunen  und 
mathematischen  Tafeln  miteinander  in  Einklang  zu  bnop^ 
sind,  welche  l'rozesse  fast  stets  von  unkonlroUicrbarcu 
Irrtümern  begleitet  werden. 

Solche  Langwierigkeilen  und  Fehler  sind  bei  Bcnutwnf; 
des  Computers  ganz  ausgeschlossen.  Die  Anwendung  d*«* 
Apparats  setzt  den  Konstrukteur  in  den  Stand,  die  Losa« 
von  Propelleraufgaben  in  einer  verhältnismässiR  sehr  kurie" 
Zeit  auszuführen  Die  Resultate  sind  praktisch  gleich  dentft 
welche  man  bei  Anwendung  der  Froudeschen  Formeln  cu 
erhält, 
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Der  Gebrauch  des  Computers  schliesst  in  sich  den 
nennenswerten  Vorteil  vor  der  Formelanwendung,  dass  den 
Kons(nil\tcur  die  HinwirkunR  der  willkürlichen  AcnderunRcn 
irgend  welcher  Verhältnisse  der  Propellcrkonstniktion  auf 
die  andern  Verhältnisse  und  HiKcnschaftcn  des  Propellers 
klar  übersehen  kann  und  daher  Inistande  ist,  durch  richtige 
Wahl  der  Beziehungen  den  für  jeden  Fall  passendsten  Pro- 
peller mit  Leichtigkeit  festzulegen 

Dem  Computer  ist  eine  kurze,  praktische  Abhandlung 
beigegeben,  welche  Gesichtspunkte  der  Propellerkonstruktion, 
die  heule  mehr  oder  weniger  allgemein  akzeptierten  An- 
schauungen über  die  Wirkung  des  Propellers  und  ausser- 
dem eine  Anzahl  von  Tabellen  und  Anwendungsbeispielcn 
enthält,  wie  sie  bisher  noch  nicht  veröffentlicht  sind. 

Ucber  den  Mc.JDemiottschen  .Computer"  liegen  bereits 
vorzügliche  Zeugnisse  seiner  Brauchbarkeit  vor,  unter  denen 
dasjenige  von  Melvillc.  Rcar  Admiral  and  Hngineer-in-Chief 
U  S.  Navy,  die  besondere  Lleberlegenheit  des  Instruments 
über  die  logarithmischen  Tafeln  von  Froude  und  Barnaby 
hervorhebt 

Die  Ausführung  des  Computers  ist  eine  vorzügliche  zu 
nennen  Die  Skalen  sind  exakt  und  sauber  und  die  Aus- 
stattung, sowie  Druck  und  Hinband,  lassen  nichts  zu 
kritisieren  übrig. 

Es  wäre  zu  wünschen,  dass  die  Mc-  Dcrmottsche  Er- 
findung auch  von  deutschen  Konstrukteuren  geprüft  und  in 
Benutzung  genonnnen  würde.  In  den  Vereinigten  Staaten 
gehört  der  Computer  bereits  zu  den  Ausstattungsstücken 
eines  jeden  besseren  Konslruktionsbureaus. 

Der  Computer  ist  in  Deutschland  zu  bezichen  durch: 
W.  H.  Kühl.  Berlin  W.,  Jägerstr.  73.  M.  H.  B. 

Zeitschriftenschau. 


Panzerung,  Artillerie,  Torpedowesen. 

Koinmandopl.Tlscr  och  komuninikationsanordningar  ;i  vara 
fartyg  Tidskrift  i  Sjöviscndet.  ()6.  Jahrgang  I.Heft. 
Untersuchung  über  die  Anforderungen,  die  der 
Kommandoturm  erfüllen  soll,  und  Besprechung  einiger 
Turmkonstruktionen,  im  Anschluss  daran  wird  die 
Skizze  von  einem  neuartigen  Kommandoturm  ge- 
geben, der  ausser  dem  haupteingang  hinten  noch 
einen  Reserve-Kingang  vorn  hat;  beide  sind  durch 
Schilde  gedeckt.  [)ic  Kommandociementc  sind  zum 
grösstcn  Teil  inmitten  des  Turmes  angeordnet: 
2  Sprachrohre  jed<xh  befinden  sich  ausserhalb  an 
den  Seiten  des  Turmes. 

The  theory  and  practice  of  armour  attack.  The  Rngineer. 
17.  .luli.    Abhandlung  über  die  Grenzen,  innerhalb 


welcher  die  von  Tressider.  Krupp,  Davis  und  Vickers 
für  die  Berechnung  der  Durchschlagskraft  von  panzer- 
brechenden Geschossen  benutzten  Formeln  durch  die 
Beschiessungsresultate  bestätigt  werden,  und  über 
die  Berechnung  der  Durchschlagskraft  von  Kappen- 
geschossen. 

Handelsschiffbau. 

Fine  new  Great  Lakes  passenger  stcamcr.  The  Nautical 
Gazette.  2.s.  Juni.  Kurze  Beschreibung  des  neuen 
Passagicrdampfcrs  „Eastland",  der  den  Verkehr 
zwischen  Chicago  und  South  Häven  vermitteln  soll. 
L  über  alles  84,0  m.  B  1 1 .6  m.  H  bß  m. 
Geschwindigkeit.  20  kn,  Maschinenleistung:  3.SO0 1  PS, 
2  Dreifach-Hxpansionsmaschinen:  0,7h  ni  Hub  und 
0,S3  m.  0,86  m  resp.  1,42  m  Cylinderdurchmesser. 
4  Cylinderkessel  von  4,1  m  Durchmesser,  3,8  m  Länge 
und  14  kg'qcm  Arbeitsdruck.  4  Abbildungen  vom 
Stapellauf  iQucrablauf»  und  eine  Skizze  vom  iJlngs- 
schintt. 

The  new  Inland  passenger  and  freight  steamboat  .Virginia". 
The  Nautical  Gazette.  2.  Juli.  Eingehende  Wieder- 
gabe von  Abmessungen  der  Bauteile  für  Schiffskörper 
und  Radkonstruktion  des  Raddampfers  .Virginia",  der 
folgende  Abmessungen  hat:  L  .S.i.o  ni,  B  10,4  m, 
äusserste  Breite  l(i,<)  m,  H  3.1  m  Die  Räder  haben 
bewegliche  Schaufeln,  Durchmesser  5,0  m.  Eine 
Abbildung 

Fine  new  tug  built  in  the  south.  The  Nautical  Gazette. 
2.  Juli.  Angaben  über  einen  aus  Holz  gebauten 
Schlepper:  L  über  alles  32,0  m,  ß  b,S5  m. 
H  3.3S  ni.  Tiefgang,  beladen,  3,0.S  m.  2  hinter- 
einander angeordnete  Verbundmaschinen  vono,4l  und 
ü.7()  III  Zylinder-Durchmesser  und  0,.S<)  m  Hub.  Hin 
Kessel  von  3,05  m  Durchmesser  und  3.3.S  m  Länge, 
der  auch  für  Oelfeuerung  eingerichtet  ist.  Eine  Ab- 
bildung. 

Rect  of  Lake-built  carricrs  for  thc  St.  Lawrence  routc. 
The  .Nautical  Gazette.  *J.  .luli.  Abbildung  eines  Oc- 
treidcdampfers,  der  Typ-Schiff  für  eine  Reihe  weiterer 
Dampfer  ist.  L  über  alles  78.0  m,  B  12,5  ni. 
H    5,5  m.    Eine  Dreifach-Expansionsmaschine  von 


KsrL  Preuss. 

Staatsmedaille 
s:  ifl  Silbsr= 

fOr 

gewerbliche 
LoistuDgon. 


Paris  1900: 

Goldene  Xedaille. 

.     Düsseldorf  1902: 

lo  fioldene  Xedaille. 


j)roop  S  jjein,  gielefeld 

Werkzeugmaschinenfabrik  •  » 
«  e  »  «  «  und  Eisengiesserei. 

Werkzeugmaschinen  bis  zu  den  grossesten 
Dimensionen  für  den  Schiffsbau  und  den 

Schiflsmaschinenbau. 
=  Vollendet  In  Conittrurtioii  und  AuHnihrunir.  = 
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0. 76  Ol  Hab  and  0.38  m,  0.64  rmp.  1.06  m  CyHnder- 

durchmesser;  ein  Cylinderkessel  von  3,35  m  Lange 
und  Durchmesser.  Preis  des  Dampfers:  640  000  Mk. 
Bine  Abbildung. 

A  ncat  inland  stcamboat.  The  Nautical  Gazette.  \t>  Juli. 
Mitteilungen  über  den  Raddampfer  .Middicscx".  der 
zwischen  Baltimore  und  Fredericksbuig  verkehren 
wird:  L  Ober  ille»  63,0  m.  B  11.0  m.  lusneisle 
Breite  -  18fi  m.  H  .^.75  m.  Geschwindigkeit .- 
16  kn,  MaschinenlfislunK  IVX>  I  PS  bei  45  Um- 
drehungen und  "J.l  kgqcm  Arbiitsdmck  Iviiif  ^t- 
neigte  Verbundmaschine  von  2.13  m  Hub  und  O.dl  m 
rcsp  i..^7  m  Cylinderdurchmesser.  2  Cylinderkessel 
von  3.9  m  Durchmesser  und  3,2  m  L4nge;  Rostfliehe: 
14  qm:  Heizfllche:  450  qm.  Eine  Abbildung. 

A  typical  yankee-built  coasiinp  sctiooiuT  'I  Iic  Nautical 
Gazelte  23.  Juli.  .N'utiz  übur  fiiicii  aus  Holz  ge- 
bauten riinfmasl-Schooncr:  L  87. .S  m.  B  14. s  m. 
H  t),>i  m.  Kosten  des  Schiffes:  545  000  Mk.  Eine 
Abbildung. 

Les  vapeurs  .F*aul-Beau"  et  .Giarles-Hardouin*.  Le  YachL 
18.  Juli.  Beschreibung  zweier  fOr  die  Linie  Kanton— 
Hong-kong  gebauter  Fracht-  und  Pa.s.saf;ieid;impfir; 

1.  über  alles  W.50  m.  Bwi  10,50  m.  H  3,4<i  m, 
Geschwindigkeit:  12  Kn;  Maschinenleistung: 
1200  I  PS.  2  Dreifach •Expamionsniascfaiaen  von 
0.S5  m  Hub  and  0.3S,  0,55  iwp.  0,9  m  Cjrlbider- 
durchmesser;  160  UmUule:  12  kg  qcm  Arbeitsdmck. 
2  Nichiusse-Kessei:  Rostfliche:  14,24  qcm.  Heizfläche: 
363  qcm.  BinridihmgiiUne  and  eine  Abbiidnng. 


Le  uPiMf  iwvifMteHer  de  rtpvalioit  im  elMe»  so» 

marins.   Le  Yacht.  I.  August   Abbildung  des  Kalid- 

Reparaturdampfers  .Patrol"  von   113  m  Linge  ond 

1.1..^  III  Breite. 

New  stcamships  .Umbria"  and  .LiKuria".  Marine  Engineering 
No  7  Mitteilungen  über  die  bei  Orlando  und  bei 
Ansaldo  gebauten  Fracht-  und  Pasaagicrdaavitr 
.Umbria"  und  .Ligaria"  der  Navifuiooe  Oeotnl 
Italiana  Company.  L  122.8  m.  B  14.2  ra.  T 
5  m,  Deplacement  ölSO  t,  4öö0  I  PS.  v  15,7  iCootca 
Zahlreiche  Diagramme  und  AbbüdangpO'  Vei|^cicte 
.Schiffsmaschinenbau". 

German  buiit  cargo  steamer.  Marine  Engineering  No.  7 
Ungsriss,  Deck8{tllne  und  Konstruktionsdaten  des 
von  der  Plenstiürger  Schiffbaugesellschafl  fir  die 
Deutsche  Dampfschiffahrtsgesellschaft  Han.sa  gebauten 
Dampfers  .Lichtenfels".  L  1.30  ni.  B  lö.2  m. 
T    7..W  m,  Depl.     \2AiX)  t 

The  steamboat  .Middlesex"  for  the  Rappahannock  River. 
JWarine  Engineering  No.  7.   Artikel  über  den  Fluss- 
raddampfer •Middlesex":  L^Ol  m,  B-iln,T 
2.6  m.  D    93S  t.  IPS    1300.   AbMkhfflgen  und 
4  Di-ckspläne 

German.  Bnglish  and  American  Llcctric  lauacbes.  Mirine 
Engineering  No.  7.  Aufzählung  der  seit  der  Elekfro- 
technischea  Aussteiluiq;  in  Prankfurt  a.  M.  IWI  a 
Deutochland  gebsnten  eleictrischen  Boote  und  Ihrer 
Konstruktionsdaten.  AbbiMung  des  von  derOanaHb 
gebauten  Bootes  .Qermania"  von  50  IPS  ssd 
17,5  t 


7.  Xüppersbuseh  k  Söhne,  M-Ses.,  Schalke  1  % 

Gristit  SHCiilfiM  IlMilscIlails  Mr  bdnppiM 

Lieferanten  der  Kriegs-  u.  Handelsmarine 

Abth.  C. 

Dampfkochanlagen  eigener  Construction  für  Schiffe. 

 Wngdtllwt  bei  den  Kaiaeriichen  Werften.  — — 


tiOOilrlieitir 

la. 

Keferenzeti. 


grdtfi* 


ladastrie«  oad  6ew«rbe>ABast«llaaf  IM»,  Düsseldorf  t  Htehste  Amaeleluaag  »Oeliaae  MedaiUs" 

■ad  ^UbefM  MaataMialtte«. 

Beschreibungen  und  Zeiehnungen  nnserer  Koohappai^fe  stellen  gern  zu  DMM- 
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Kriegsschiffbau. 

Kust-pansarfartyg.  Tidskrift  i  Sjövüsendct.  bt.  Jahrgang. 
2.  und  3.  Heft.  Längere  Abhandlung  über  die  bisher 
getMuten  Küstenpanzer  aller  Seemächte  mit  mehr- 
fachen Angaben  und  Tabellen  über  Hauptmessungen. 
Panzerung,  Armierung  usw.  Zahlreiche  Skizzen,  die 
die  Panzeranordnung  und  Artillerie-Aufstellung  der 
einzelnen  Schiffe  veranschaulichen. 

Militärisches. 

Die  englische  Marine  in  der  zweiten  Hälfte  des  10.  Jahr- 
hunderts. Marinerundschau  Aug.,  Sept.  Ausführliche 
Besprechung  des  VII.  Bandes  des  von  Laird  Clowes 
herausgegebenen  Werkes:  The  Royal  Navy.  A 
history  from  the  earliest  times  to  the  death  of  Queen 
Victoria. 

Admiralitätsbericht  über  die  englischen  Roltenmanöver  im 
Mittelmeer  im  Jahre  IW2.  Mitteilungen  a.  d.  Geb. 
d.  Seewesens.  VIII.  Eingehende  Wiedergabe  des 
genannten  Berichts  mit  einer  L'ebersichtskarte  des 
Manöverschauplatzes. 

Nautisches  und  Hydrographisches. 

Wechselbeziehungen  zwischen  Meer  und  Binnengewässern 
an  Karstküsten.  Mitteilungen  a.  d.  Qebiete  des  See- 
wesens VIII.  Abhandlung  über  die  der  Karstland- 
schaft eigentümlichen  Grund wasserverhältnisse.  die 
das  Aufsteigen  von  Süsswasserquelien  aus  dem 
.Meeresgrunde  bedingen,  während  andererseits  die 
Binnengewässer  durch  Ebbe  und  Flut  des  Meeres 
beeinflusst  werden.   Mehrere  Skizzen. 

Schiffsmaschinenbau. 

Macchine  a  quadruplicc  espansione  con  qualtro  manovclie. 
Revista  Marittina.  VII.  Theoretische  Untersuchung  der 
Probefahrtsergebnisse  der  Vierfach -Expansions-Ma- 
schine des  Dampfers  .Umbria".  Die  Maschine  leistete 
473.?  IPS  bei  W  Umdrehungen  und  verlieh  dem 
Schiffe  15.725  Seemeilen  Geschwindigkeit.  Wieder- 
gabe der  Pläne  der  Maschine  und  zahlreicher  Dia- 
gramme und  Kurven. 

Uscs  of  Electricity  on  board  ship.  Marine  Engineering. 
No.  7.    ücbcrblick  über  die  Entwickelung  der  elek- 


trischen Anlagen  an  Bord  von  Schiffen  seit  1880  und 
Wiedergabe  verschiedener  in  Amerika  üblicher  Typen 
von  Dynamomaschinen  und  ihrer  Konstruktions- 
prinzipien. 

Fccd-water  Heater.  Marine  Engineering,  No.  7.  Beschrei- 
bung und  Skizze  eines  Speisewasservorwärmers  nach 
Pautrie- Patent,  der  in  den  Dampfraum  des  Kessels 
selbst  eingebaut  ist. 

Liquid  fuel.  Kernode's  system.  Engineers'  Gazette.  August. 
Beschreibung  der  Oelfeuerung  nach  Kcrnodes  System. 
Das  System  unterscheidet  sich  dadurch  von  anderen, 
dass  zur  Zerstäubimg  des  Oeles  nicht  Dampf,  sondern 
heisse  Luft  verwendet  wird.  Vier  Abbildungen  und 
eine  Skizze. 

Liquid  fluel  for  power  purposes.  The  Engincering  Magazine. 
Juli  Der  Artikel  behandelt  die  Frage,  ob  es  ökono- 
misch ist.  Kohlenfeuerung  durch  Oelfeuerung  zu  er- 
setzen und  entscheidet  sie  dahin,  dass  die  Kosten  und 
der  Heizwert  des  Brennmaterials  den  Ausschlag 
geben.  Für  zwei  bestimmte  Fälle  wird  das  eine  Mal 
eine  Ersparnis  von  72  pCt.,  das  andere  Mal  eine 
Mehrausgabe  von  60  pCt.  herausgerechnet. 


Yacht-  und  Segelsport 


Le  Yawl  .Valentine  II".  Le  Yacht.  18.  Juli.  Beschreibung 
der  von  Ocrtz  gebauten  Kreuzer>acht  „Valentine": 
L  über  alles  ll..S5m.  Lwi.  7,98  ni,  B  2.50  m. 
T  L.Sf)  m.  Die  Yacht  hat  auf  einigen  Fahrten 
7—8  km  Geschwindigkeit  erreicht.  Wiedergabe  der 
Linien,  des  Segelrisscs  und  des  Längsschnitts  mit 
den  Einrichtungen.  Eine  Abbildung  der  Yacht  unter 
Segeln. 

Le  Yacht  de  un-tonneau  .Ponette".  Le  Yacht.  25.  Juli. 
Abbildung  der  kleinen  Yacht  .Poncttc"  von  folgenden 
Abmessungen:  L  über  Deck  7,17  m,  Lwi,  6,13  m, 
B  2.06  m.  Tiefgang  1.02  m. 
100  kilonifetres  des  canots  automobile.  Le  Yacht. 
I.  August.  Mitteilungen  über  Wettfahrten  von  23 
Automobilbooten.  Das  schnellste  Boot  .Flore" 
erreichte  eine  mittlere  Geschwindigkeit  von  22,6  km 
in  der  Stunde.  Zahlreiche  Abbildungen  von  den  be- 
teiligten Booten. 


Les 


OttoTroriep^Xheydt  (Jtheinpr,) 

Werkzeugmasehmen  aller  jirt  jflr  Ketallhearheitung 


bis  zu  den  grösslen  Abmessungen, 


spexiell    ffir  den   SrhiffMbao,    als:    itnnlelmaschineu,  Ötemmkanienfrais- 
maschioen.    Blechkantt^iihobclnia.'ichinHii,    Blechbie^'niascbinen,    Scheeren,  Pressen. 
Kadialbobrinaschinen,  Kesaelliohrniuschinen  (ein-  und  mchrspindclifrl.  Fraismaschineu.  ^.^ 
sowie  Uohelmoschinon,  Drehbänke  etc.  etc. 


Yerticale  Böritelmasehine 

zum  Bördeln  von  Kesselschüssen 

bia  1000  mm  Durchmesser,  25  mm  Stürke  nad 

2000  mm  Hobe. 
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Verschiedenes. 

Statistische  Liebersicht  über  die  deutschen  Scefischereifahr- 
zeuge,  welche  in  der  Nordsee  ausserhalb  der  Kilsten- 
Kcwässer  Fischerei  treiben.  Mitteilungen  des  deutschen 
Seefischerei- Vereins  Juli  August  Die  Uebersicht 
gibt  Auskunft  über  die  Heimatshäfen  der  F-ahrzeuge, 
über  ihre  Zahl.  Grösse  und  Besatzung.  üb<;r  die  Art 
des  Pischereibetriebes  und  etwaiger  Nebcnbctriebc. 
Danach  umfasst  die  deutsche  Fischerei  in  der  Nordsee 
.SW  F-ahrzeuge  mit  rund  I  lOOOO  cbni  Brutto-Raum- 
gehalt  und  rund  4(KX)  Mann  Besatzung  Darunter  sind 
I.VS  Dampfer  mit  rund  öKXH)  cbm  Brulto-Raumgehait 
und  rund  1500  Mann  Fiesatzung, 
den  Reiseberichten  der  Fischereischutzschiffe.  Mittei- 
lungen des  deutschen  Seefischerei-Vereins.  Juli- 
August.  Reiseberichte  des  Kreuzers  ..Zietcn"  und  der 
Torpedoboote  S  21  und  S  17.  Bemerkenswert  sind 
die  Mitteilungen  des  Kommandos  S.  M.  S.  „Zieten" 
über  den  Hafen  und  die  Fischereianlagen  von 
Esbjerg  In  Fisbjerg  sind  70  F-ischereikulter  be- 
heimatet, die  fast  alle  mit  einem  Pctroleummotor  von 
•I  Pferdestärken  und  mit  einem  Motorboot  ausgerüstet 
sind.  Die  Kosten  eines  f'etroleummotors  betragen 
2  250  Mk.  eines  Motorbootes  1  125  Mk.  und  eines 
neuen  F-ischkulters  mit  voller  Ausrüstung  20300  Mk. 
staatliche  Subvention  der  Seeschiffahrt.  Marincrund- 
schau  Aug  Sept.  Uebersicht  der  Schiffahrts-Sub- 
ventionen in  den  Vereinigten  Staaten.  Frankreich, 
England.  Deutschland.  Oesterreich-Ungarn.  Japan  und 
Italien,  bearbeitet  nach  Nauticus  l'>03.  Wiedenfeld 
und  Dr.  Oreve. 
The  Barcelona  iX'posiling  Dock.  .Marine  Engineering.  No.  7. 
Abbildungen.  Skizzen  und  Beschreibung  deszweitciligen 
Absetzdocks  zu  Barcelona  für  Schiffe  bis  MKH)  t. 
Mammoth  gantr)-  cranc.  The  Nautical  Oazette.  25.  Juni. 
Angaben  über  einen  Kran  der  F-ore  River 
Ship  &  Fingine  Company.  Iis  ist  ein  fahrbarer  Kran 
mit  klappbarem  Ausleger, 
hoch  und  17  m  lang  und 
Wagen.  Die  Flaltform 
15  ni  üb€r  den  Schienen: 
eine  Höhe  von  44.5  m. 


Die 


V'iri    Mitte  diT 


Das  Krangerüst  ist  .^2  m 
ruht  auf  4  zweiachsigen 
für    den    Ausleger  liegt 
aufgerichtet  erreicht  er 
Die  grösste  Ausladung 


betrlgt  28,6  m ;  hierbei  kann  ein«  L.ast  von  20  1 1^ 
hoben  werden.  Die  grösste  Belastung  heUigi  T5 1 
bei  15.8  m  Ausladung.    1  Skizze. 

Die  Besatzung  eines  modernen  Kriegsschiffes.  Uebcrall 
Heft  44.  Mitteilungen  über  das  für  die  verschiedenn 
Dienstzweige  an  Bord  eines  Linienschiffes  erfordef- 
liehe  Personal.  Bemerkenswert  ist.  dass  gegenwiflig 
das  Maschinenpersonal  31  32  pCt. '  der  üesamt- 
besatzung  ausmacht;  auf  dem  alten  „König  WQhdni' 
sei  der  Prozentsalz  13    14  gewesen. 

Die  deutsche  Tiefladelinie.  Ueberall  lieft  4S.  üeschichi- 
lieber  Ueberblick  über  die  Entstehung  der  deutschen 
Tiefladelinie. 

The  new  graving  Dock  of  the  Kawasaki  Dockyard  Company, 
Kobe.  Engineering  24.  Juli.  Ausführliche  Mitleilunj^n 
über  den  Bau  des  neuen  Trockendocks  in  Kolx. 
Dasselbe  hat  eine  äussere  Länge  von  130,0  m.  Länge 
in  der  Sohle  120.0  m.  Breite  in  der  Emfihn 
l*>.5  m.  Tiefe  der  Schwelle  unter  der  Mauer- 
krone 8,5  m.  Tiefe  der  Schwelle  unter  Hod^ 
Wasser  7,3  m.  Es  können  Schiffe  über  5000  t  (?e 
dockt  werden.  Zahlreiche  Skizzen  und  Zeichnut^en 
mit  Massen,  sowie  4  Abbildungen. 
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Untersuchung 
über  die  Stabilität  eines  modernen  Schnelldampfers 
beim  Leckwerden  des  Steuerbord-Maschinenraumes. 

Von  Mattliias  Etser-Charlottenbuis. 

{Fortsetzung.  1 

Transformation  der  Koordinaten.  Transtormicrt  man  die  Koordinaten  des  System 

O  0,  die  für  normalen  Schiffissustand  betragen: 


Zur  weiteren  Berechnung  sind  die  nach  dem 

N'orhcrgehendcn  ermittelten  Koordinaten  \.  \  ,  2.. 
der  Üepi.  0  auf  ein  System  X  V  Z  zu  transforniierca. 
dass  mit  dem  System  X,,  Y„  Z„  den  Ursprung  0  ge- 
niein hat.  dessen  X  Y  Ebene  aber  parallel  der  je- 
weiligen W.  L.  ist. 


X,  ^  3.90  m. 
\\      0.00  m. 

2» 


8.00  m, 

I  ebenfalls  auf  das  System  X  Y  Z.  so  erhält  man  die 
i  Hcbcisarmc  der  Schwerkraft  =  x,  bczw.  y». 


Diese  räumliche  Transformation  ergibt: 
X  =  Xo  cos  v''  +  z„  sin  f'-.   Kig.  lOa. 
y  —  yo  cosjf  +  (2,  cos}^  — XgSin  jJ)  sin  f.  Fig.  lob. 
Mit  Hilfe  dieser  Formeln  sind  far  alle  Interpolattons- 
lagen   die  Werte   n   und  y  zu  berechnen;  die  Er-, 
ntittlung  von  2  ist  nicht  erforderlich. 

Die  numerisdie  Berechnung  gestaltet  sich  wesent- 
lich einfacher,  als  obige  Forniehl  vermuten  laraen ;  ddnn 
cos  yJ'  =v  1; 

nn  ^  «»  0,00,  bezw.  0,01.  besw.  0.02.  beew.  0.03. 

Die  durch  diese  Transformation  ermiitciten  Werte 
X  und  y  sind  die  Hebelsarme  des  Auftriebs,  bezogen 
auf  die  Uuer-  und  Ungsachse.  durch  0;  sie  seien 
ün  folgenden  bezeiduiet  mit  x«  bezw.  y«.  Fig.  10c. 

iicbiabaa.  IV. 
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Um  die  später  zu  bildenden  Diaijjramme  in 
möglichst  grossem  Massstabe  auftragen  zu  können, 
sind  noch  für  jede  Interpolationsüige  die  Difrerensen 
XU  beiechnen: 

X»  —  X,  =  hl, 

Vs  =  h,,.   f-ig.  IOC. 
Somit  ergeben  sich  für  jede  lnteq)olationslage  folgende 

drei  Werte: 

D  =  Deplacement : 

hl  »  Hebelsum  liitg^scbiSs; 

hq  »  Hcbdsiin  querschifb. 


S 

•  V'"-'>  1 

H;.t-.-,.X  - 

  ^^%r  -   

W 
1 

!  l 

—       i            \  >lj^  ^  X.  .  ■  ■■         .t)  If 

l  ^  Ii 

t  ! 

g  ^^^^^^^^  »MM*« 

1 

II 

Aufstellung  der  Intcrpolationsdiagramme. 
Die  lnterpnlatir)nsdiagramme  werden  gebildet  aus 
den  drei  Grössen  D.  h\  und  Ii ;  für  jede  der  Tchg. 
A,  B  und  C  wird  eine  besondere  Diagrammgruppe 
aus  je  drei  Diagrammen  auff^esteltt.  und  zwar: 

1.  h,      f  <h,         Fig.  II,  . 

2.  h,      f  itg  v'm;    Fig.  12. 

3.  D  =  f  itg  ^>-r.    Fig.  13. 

In  allen  Diagrammen  sind  die  Punkte  gleicher  Kr.  L. 

durch  Kurven  zu  verbinden. 

Zweckmässig  geht  man  bei  der  Aufstellung  der 
Diagramme  wie  folgt  vor: 

ad  2.i  Auf  einer  Geraden  OG  crriL-fitc  man  : 
Senkrechte,  die  den  4  Tr.  I..  0.  I,  II.  Iii  cntspreclien . 
auf  diesen  Senkrechten  frage  man  von  00  als  Basis 
die  V\'crtc  hl  auf  und  verbinde  die  Punicte  gleicher 
Kr.  L.  durch  Kurven.    Fig.  1 2. 

ad  3.)  Von  einer  zweiten  Basislinic  FI'  aus 
trage  man  auf  den  gleichen  Senkrechten  die  Werte  I) 
ab  und  verbinde  die  Punkte  gleicher  Kr.  L.  durch 
Kurven.   Fig.  13. 


ad  1  I  l'ebei  F-ig.  12  zciLline  man  ein  mr- 
winkliges  Koordinatensystem  (Fig.  II),  dessen  m 
Achse  die  Verlängerung  von  GG  bildet.  Hienuif  Int 
man  die  in  Vlg.  1 2  aiifßetmgencn  Werte  hi  ri,h 
Fig.  1 1  hiniibcr.  iragc  auf  den  Loten  die  entsprccbenikii 
I  Werte  h.,  ab  und  verbinde  ebenfalls  die  Pinkir 
gleicher  Kr.  L.    Fig.  i  I . 

Diese  für  jede  Tchg.  gesondert  aufzustellen jtn 
Diagramme  enthalten  alle  das  Schiff  charakterisicftt- 
den  Daten,  und  gestatten  eine  einfache,  exakte  Lösung 
der  für  die  vorliegende  Untersuchung  hauptsächlicn 
in  Frage  kommenden  Qrundaufgaben: 

1.  Ermittlun;^  der  wahren  Hebelsarme  der 

stat.  Stabiiitat. 

2.  Bestimmung  der  QleichgewichtsUg« 

bei  gleichzeitiger  Drehung  un 
Längs-  und  Querachse. 
Die  wahren  Hebelsarme  der  stat.  Stabilitit  unter- 
scheiden sich  bekanntlich  von  den  gewölinlidi  er- 
mittelten Hebclsaiiuen  dadurch,  dass  bei  erstcren  li; 
durch  die  verschiedenen  Kr.  L.  hervorgLiuini  Vr- 
Schiebung  des  Dcpl.  ®  längsschiffs  berücksidü^ 
wird:  der  Hebelsarm  hi  ist  für  alle  Kr.  L.  =  0. 

Die  in  Fig  i 
und  Fig.  1 2  dtr.' 
den  System  S  i;c 
leiste  '  Achse  ü:; 
bestimmt  aui 
Kurven  gW* 
KränK'un.c  =  ' 
Schiffslagen. 

die  hl  -  0 

PijT    11  'r?r' 

miUclbar  Ji^  ^^i'^' 
hörigen  Werte  x 
Durch  Hiniilw- 
loten  der  Sduiiit- 
punkte  au-;  ''[l 
nach  Fig. 
geben  sididw** 


Tclrg.  bestimmten  Grössen  t) 


sprechenden  Werte  D. 

Die  so  für  icJü   ^.   „.  — 

und  h,,  trage  man  zu  emem  Diagramm  nach  Art  w 
F'ig.  14  a  zusammen.    Hieraus  ergeben  sich  für 
bestimmtes  Deplacement  D  -  Q  sofort  die  *'^^ 
Hebelsarme  der  stat.  StabiMt,  die  In  Fig.  Hb 
der  bekannten  Stabilitätskurve  aufgetragen  sind. 

Wird  nun.   wie  bei  Lier  vorliegenden  .Wgais- 
eine    Masciuiicnraunihalitc    durch    eine  bestiinnaK 
Wassermenge  g   überflutet,   so   wird  dadurch  w 
System  ©  längsschiffs  und  querschiffs  verschoben 
Die  in  den  Interpolationsdiagrammen  Fig.  1 1— I  ^  n'^^' 
«eleKiei;  Werte  hi  und  h., .  die  für  uiiverändcrlicneB 
'  System  0  gelten,  bedürfen  einer  Korrektur  -xt  bez«. 
I  Vk    Die  genaue  Ermittlung  der  Grössen  Xk  undyk 
:  wird  im  folgenden  Abschnitt  entwickelt  werden.  » 
j  zeigt  sich,  dass  die  Korrektur  der  Hebelsarmc  lang*- 
'  Schiffs     Xk  für  alle  Kr.  L.  konstant  ist.  falls 
I  annimmt,  da-^  die  eingeströmte  Wassemiengc  8J''r 
;  in  den  einzelnen  Kr.  L.  nicht  ändert.  Um  also  soj»' 
Schiffslagen  zu  bestimmen,  far  die  bd  eiii«ii 
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slanten  g  der  hiebelsarm  h  i  —  0  wird,  ist  in  j  hieraus  unmittelbar  die  Tauchung  T  —  A  8  und  der 
Fig.  II  und  Fig.  12  zur  Adise  QQ  im  Abstände  |  Trimmwlnkel  ig^     ßr  ^  Gleichgewichtslage. 


1 

•  ""^  m    m    m         M  « 

ü  r 

1  w 

X,  die  Parallele  Q'O'  airiehen.  Aus  den  zugehörigen,  !        Letztere  wird  nun  wie  folgt  gefunden: 

analog  früher  zu  bestimmenden  Werten  D  und  hq  |     1.  Auf  der  Zo-Achse  b»tinime  man  den  f^kt  T; 


bilde  nuiii  wiederum  die  bekannten  Querkurven  Fig.  15a 
aus  denen   sich  für  das  Deplacement  D'       0       g  j 

die  Stat>iUfi1skurve  A  in  Pig.  tSb  ergibt. 

Die  dort  aufgetraj^cnen  Grössen  h  i  bedürfen 
aber  wegen  des  Rinflusöcs  der  Wassenncngc  g  noch 
der  Korrektur  y  k .  Angenommen,  diese  Werte  y  k  | 
seien  für  die  einzelnen  Kr.  L.  in  der  Korrektionskurve 
B  gegeben.  Bildet  man  nun  die  Differenzkurve  der 
Kurven  A  und  i'  Kurve  C,  so  ist  letztere  die  Kurve 
der  wahren  Hcbdsarme  stai.  Stabilität;  ihr  Schnitt- 
punkt mit  der  Ach«e  bestimmt  den  Kringungswinkel  f 
der  Cileiefi  l     \ 'itslage.    Fig.  15b. 

Um  die  Gleichgewichtslage  vollständig  festzulegen, 
sind  ausser  f  noch  der  Trimmwhiicel  ^  und  die 
Tauchung  T  zu  bestimmen. 

Auf  einer  Gcriidcn  H.l,  Fii;.  Iti.  erriehtc  man  den 
Kr.  I..  entsprcvhcndc  Senkrechte  und  traye  auf  den- 
selben die  aus  Fig.  1 3  gewonnenen  Werte  D  ab,  die 
bereits  zur  Bildung  der  Querkurven  in  Fig.  I3a  ver- 
wandt wurden. 

\*(in  einer  zweiten  Ijosisiinie  HM'  aus  il'ig,  17,1. 
trage  man  auf  den  Krängungs-Geraden  die  aus  Fig.  12 
zu  entnehmende  Werte  tg^^  auf.  Die  Endpunkte 
sind  durch  eine  Kurve  zu  verbinden.  .■\lle  Punkte 
dieser  beiden  Kurven,  die  für  jede  der  drei  Tchg.  A. 
B  und  C  aufzttstdlen  sind,  erfüllen  die  Gleichgewicht»- 
bedingung:  hi  o. 

Mit  Hilfe  des  in  Fig.  15b  ermittelten  Kiängungs- 
winkcls  f  der  Gleichgewichtslage  ergeben  sich  aus 
Fig.  K)  und  Fig.  17  bestimmte  Werte  D  und  tg  y'', 
aus  denen  man  die  beiden  Kurven  Fig.  IK  und  Fig. 
19  bildet. 

Für  das  Deplacement  D'  ^  Q  h  g  ergibt  sich 
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2.  Durch  T  lege  man  eine  Trimmlinie  so,  dass 

3.  Um  diese  Gerade  kränge  man  das  Schiff  um 
den  Winkel  y>. 
Bei  den  einzelnen  Operationen:  Tauchen.  Trim- 
men und  Krimgea  ist  die  gleiche  Reihenfolge  zu 
wahren,  wie  bai  der  Fiesiwtzung  der  Interpolations- 
lagen. Vergl.  Fig.  I. 

Aufstellung  der  Korrekfion-tiiiiL^ramme  für 
die  beiden  MaschitiLMiraunie. 

Zur  Bestimmung  der  Kurrckturen  Xk  und  yk  für 
eine  eingeflutete  Wassermenge  g  ist  die  Integration 
der  beiden  N^riscIii'ienrfuiüiL-  erfordcrlicfi.  Zur  \'cr- 
ciiitacliung  der  Ucclinung  wurden  einige  Annahmen 
gemacht,  die  das  Resultat  aber  nicht  beeinflussen. 
Ei  wurde  angenommen,  dass  das  Heizerdcck  sich 
nur  über  die  Länge  des  Maschinenraumes  erstrecke; 
dafür  wurde  der  in  l'ig.  20  mit  A  bezeichnete  l^aum. 
der  im  Falle  einer  Kollision  sicherlich  intakt  bleibt, 
als  leck  betrachtet. 

f  iij^^ende  Taudiungoi  wurden  der  Integration 
zugrunde  gelegt: 


I 


if 

ir 


\       11  m  über  Ohkic.  Kiel  .  Pig.  20. 
B  --    9  m  über  übkte.  Kiel; 
C  —    7  m  , 

I)  S   m      ,  n  n 

E  —    3  m    ,        ,  , 

F  -  -   3  ro    .       .      n      4  m  aus  der  Mitte; 

G  —   3m,        „       -      8m.  „ 

Durch  diese  Tchg.  wurden  die  Kr.  L.  u"  75 
gelegt  und  für  die  so  bestimmten  Interpolationslagcn 
die  Deplacements  und  die  Depl.  0  beider  Rluroe  er- 
mittelt. 


Den  Integrationen  wurde  die  Trimmlajsre  ig 
0.00  zugrunde  gelegt,  eine  einfache  Rechnung 
zeigt,  dass  man  ohne  Fehler  diese  Resultate  auch 
für  die  iibrigen  Tr.  L  benut2en  kann,  vonasgeselzt 
dass  man  die  Tchg.  auf  die  Mitte  der  Maschinenrftume 
längsschiffs  bezieht. 

Mit  benig  auf  das  Koordinatensyslem  X«  Yo  Z» 
bezeichnen  : 

\  yo  ^    die  Koordinaten  des  unveränd.  System  <S  ü; 


V  y.'  V 


der  eingeströmt.  Wasserm.g: 
d.verändt.System  ®  (G  -t-  g). 


Dann  ergibt  sich: 

Q  '  xt  +  g  ■  Jt^' 

0  +  g  • 

JU*  ^  X»  +  Q-^Tg  - 

Setzt  man  xa'  —  xo  —        so  fUgt: 

8     .  ^jii. 


TS»' 


X.  + 


y.+ 


0  +  g 

g 

0  +  g 


Zo  -+ 


7  ' 


Transformiert  man  diese  Koordinaten  des  ver- 
änderten System  ®  auf  das  System  X  Y  Z,  so  erhält 

man:  (s.  S.  1080) 

^  -  x,"'l  cos«^+Äz.+„ 


)-cosi^+|z.+^^ 
cosp  —  |xo  +q:|:^  *  *"')  •       J- sinf 


COS      ^  Zfl'"  sin 


Hieraus  folgt: 
X"  -X» .  Gos^+z» .  sin^Q^  ^  •  (V"co80+iB'"8ini.hi. 

Da  nach  Seite  1089  X*  COS  ^  4-  z»  sin  ^>  x* 

ist.  SD  ergibt  sich: 

(i  g 

Somit  ist  die  durch  die  eingeströmte  Wasser- 
menge g  faewiifcte  Verschiebung  des  ^lem  9,  ge* 

messen  parallel  der  jeweiligen  Wasserlinie,  d.  h.  dfe 
Acndcrung  der  Hebelsarme  hi  bzw.  h,, : 

xi    ■  ,  ^     ■  *x  /"  cos    +  z»"'  sin  c"). 

(lg 

Ganz  analüg  ergiebt  sich: 


|y,."'cosc  -  iz.,"'cosi''    Xo"'sini''i  sine]. 


G  •  g 

In  dem  Ausdrucke  für  Xk  kann  man  die  Grössen 
X«"',  Zo'"  und  tfi  wahrend  einer  Untersuchmig  als  für 

alle  Kr.  I..  kon.stant  ansehen;  der  daraus  resultierende 
Fehler  in  bezug  auf  die  Hcbelsarme  längsschiffs  ist 
im  Mittel  kleiner  als  0..S  cm  nat.  Grösse,  und  ist  im 
Massstab  der  Zeichnung  nicht  zu  erkennen. 

Setzt  man  also  in  einer  Untersuchung  ein  für 
alle  Kr.  L.  konstantes  g  voraus,  so  ist  die  Korrektur 
Xk  der  Hebelsarme  l&igsschiffs  für  alle  Kr.  L.  konstant, 
l'm  daher  solche  Schiffslagen  zu  bestimmen,  för  die 
hl  1  wird.  !.;it  üian  die  durch  den  unveränderten 
System  0  Q  gelegte  Achse  um  den  Betrag  Xk  zu 
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verschieben.  Vergl.  Fig.  11.  Fig.  12  und  die  parallelen 
Geraden  der  Fig.  labe  und  Fig.  2  a  b  c  auf  Tafel  I. 
In  der  Formel 

y  k  ^  Q  -  g  f y«"'*o*7'+ (*»*"co8  tt»  —  X»"'  sin  0)sfn  f] 

kann  ebenfalls  als  für  alle  Kr.  L.  konstant  angesehen 
werden.  Dann  lässt  sich  für  jede  Interpolationslage 
der  beiden  Maschinenräume  der  Wert  des  Korreklions- 
moments: 

yk  (Q-t-g)  -gly»"'cosf/'-t-(Zi»"'cos  »/•x""'sin»/')  sin<y-| 
numerisch  bestimmen.  Bei  der  Berechnung  wurde 
hei  dem  St  B.  kaum  fg  0.0]  gesetzt,  während 
für  den  B.  Kaum  tg  </'  0.02  gewihlt  wurde. 
Die  Hebdsarme  querschi^  werden  durch  diese  ver- 
einfachenden Annahmen  im  iMittcl  nur  um  weniger 
als  0,2  cm  nat.  Grösse  beeinflusst. 

Aus  den  nach  obiger  Formel  ermittelten  Werten 
ist  folgendes  Diagramm  zu  bilden: 

Auf  einer  Geraden  errichte  man  5  Senkrechte, 
entsprechend  den  ^  Tchg.  A,  B.  C.  D,  E  des  Maschinen- 
raumes: auf  diesen  Senkrechten  trage  man  nach  oben 
hin  die  Werte  g  und  nach  unten  hin  die  Werte  g 
\yo"'  cos  +  fz»"'  cos  1^'  —  xt***  sin  0  ♦  sin  yj  auf 
und  verbinde  die  firnktc  gleicher  Krängung  durch 
Kurven.    Fig.  21a  und  Fig.  21b. 

Ein  entsprechendes  Diagramm  ist  für  die  Tchg. 
F.  V.  0  zu  hilJen:  beide  Diagramme  sind  gesondert 
für  beide  .Maschinenräume  aufzustellen.  Vergl.  Tafel  ü, 
Fig.  11—12. 

Diese  Korrdttionsdiagnunme  werden  wie  folgt 

benutzt: 

1.  Es  befinde  sich  in  St.  B.  eine  bestimmte 
Wassenncnj^e  i.  B.  g  Iriim  m';  es  sollen  die 
Hebelsarmc  >\  der  Korrektionskurve  B  bestimmt 
werden.  Vergl.  Fig.  15  b. 

Um  dieselben  zu  finden,  ziehe  man  in  Fig.  21a 
die  Ge»de  1500  m',  lote  die  Schnittpunkte  nach 
Fig.  20b  hinfiber.  dividiere  die  dort  gefundenen 
.Momente  dur^h  G  g  2  2  l.^it  •  1 5i)0,  so  sind 
die  Quotienten  gleich  den  gesuchten  Hebelsarmen 
der  Kurve  B. 

2.  Fs  befinde  sich  in  beiden  Räumen  eine  be- 
stimmte Wassermenge,  z.  B.  wiederum  g=<  isoo  m'; 
es  sollen  die  Hebdsome  der  Korrektionskurve  B  be- 
stimmt werden. 

Mit  Hilfe  der  im  zwcitfolgenden  Abschnitt  dar- 
gelegten Berechnuns  der  Ueberflutungszeit  ergibt 
sich,  dass  diese  1  3i  hi  m  si.  ii  auf  die  beiden  Maschinen- 
räume so  verteilen,  doss  auf  St.  B.:  g'  -  1210  m' 
und  auf  B,B,:  r"  200  m"  entfallen.  Man  ziehe  daher 
in  den  Korrektionsdiagrammen  für  St.B.  die  Gerade 
1210  m»  und  in  den  entsprechenden  Diagrammen 
für  B  B.  die  Gerade  290  m*.  Dividiert  man  die 
Differenzen  der  so  bestimmten  K'orrektionsmomcnte 
durch  G  t  g'  4  g"  22  4.M)  +  1210  1  290.  so 
eritält  man  die  gesuchten  Hebelsarme  der  Kurve  B. 


Auf  diese  Weise  wurde  in  den  einzelnen  Unter- 
suchungen die  Korrektionskurve  B  bestimmt;  die  Hr- 
mittlung  der  Kurve  A  ist  bereits  früher  gezeigt 
Die  Difierenzkurve  C  ist  dann  die  Kurve  der  wahren 
Hebdsarme  stat.  Stabilität:  ihr  Schnittpunkt  mit  der 


Null- Achse  bestimmt  den  Kran^jungswinkel  •/  der 
Gleichgewichtslage.   Vetigl.  Fig.  15  b. 

Die  übrigen  Daten  der  01eich,<;e\^'ichtslat;e.  näm- 
lich die  Tchg.  T  und  der  Trimmwinkel  tg  sind  mit 
Hilfe  von  Fig.  16—19  ai  bestimmen, 

(Schluss  folgt.) 
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Die  Vibrationen  der  Dampfschiffe. 

Von  Retr-Admind  George  W.  Melvillc,  Hngineer  •  in  -  Chief  of  llie  Uniled  States  Navy. 

(PortMixung. ) 


Grösse  der  A  m  p  1  i  t  ti  d  e  n  für  die  vom 
Bcschlcuniguii}^>druck  herrührenden 
Torsionsmomente  erster  bis  vierter 

0  r  li  II  11  n 

ich  will  jetzt  die  Werte  für  das  vom  Lk 
schleunigungsdruck  herrührende  Drehmoment  bis  zur 
vierten  Ordnung  geben*»,  damit  wir  einen  l<lurcn 
Begriff  von  den  numerischen  Werten  der  Grössen 
erhalten,  mit  denen  wir  zu  tnn  haben.  Das 
Drehmoment  ist 


m«2r» 


10.0635  sin  (-J       0..S0OI   sin  2  (-) 


52.5 


4.4  mt. 


—  0.1«I20  sin  tt.oifil  sin  1  ^;  ■       ]  lOl  :ti 

Hierbei  stüllt  m  üit  auf-  und  aligchcndcii  .Massen 

dar.  die  wir  gleich   ^   .M  setzen  wollen,  wobei  M 


die  Summe  der  rotierenden  und  auf*  und  abgeltenden 
Massen   für  jeden  Cylinder  angieht.    Ferner  ist 

R  :  I.  1:4  und  eine  glcicliförml^'c  Imitation  der 
Kurbel  angenommen.  Die  anderen  Buchstaben  be- 
deuten dasselbe  wie  in  Qleichuni;  1.  Wir  wollen 
den  Fall  befrachten.  da?s  der  Dampfdruck  auf  den 
Kolben  bei  halbem  Hub  gleich  der  Ctiitriiiigalkrait 
der  mit  dem  Kurbelzapfen  rotierenden  Masse  .N^  ist. 
Dies  würde  im  allgemeinen  einer  ziemlich  hohen 
Kolbengeschwindigkeil  ent.sprechen. 

Dann  würde  das  grösste  vom  Dampfdruck  her- 
rührende Drehmoment  dieses  Cylinders  angenähert 
sein: 


M 


T,  oder 


m  r* 


24 


—  0.313  T» 


h 

g  K  ^ 

Das  Moment  erster  Ordnung  ist  nach  Uleichung 
unbedeutend. 
Das  Moment  zweiter  Ordnung  ist 
_    0,5001  •  5 
8 

Es  lohnt  sich  also,  schon  dieses  Moment  aus- 
zugleichen. 

Das  Moment  dritter  Ordnung  ist 
_  0.1920^^51. 

niL'!:;cs  ^Vlmcnt  ist  also  auch  zicnilicli  j^rnss  und 
wird  wahrsciitiniicii  in  den  meisten  lallen  die 
Amplitude  der  Schwankungen  dritter  Ordnung  des 
vom  Dampf  herrührenden  Drifimnmentes  an  (irösse 
übertreffen.  Iki  der  , Deutschland  .Maschine  würde 
der  Wert  dieses  vom  lieschleunigimgsdruck  her- 
rührenden Drehmomentes  für  90  Umdrehungen  nach 
Fig.  39  sein  (w*      88,8;  r      0.925  m). 

0.1920  •  35.3  •  88.8  •  0.925' 


--  —  Ü.1200T, 


Drehmoment  vierter  Ordnung  ist  schr  klein;  in  dem 
obigen  Beispiel  würde  es  sein 
0.0161  -  ST. 

s 

Diese  Amplitude  ist  viel  kleiner  als  das  mci<? 
auftretende  Element  vierter  Ordnung  des  vom  Dampf 
druck  liern'ihrenden  r>rehmomenlcs.  Ich  bringe  daher 
hierfür  keine  Diagramme,  da  der  Leser  sich  dieselben 
leicht  aufzeichnen  kann.  Ffir  die  •Deulscbland''' 
Maschine  ist  dieser  Wert 

O.ülol 
0,1920 

Wenn  vvir  die  Dleuclsfan^^e   länger  wählen.  <*> 
,  ändert  das  an  dem  vom  Bcschleunigungsdmck  her- 
I  rährenden  Drehmoment  zweiter  Ordnung  nicht  viel 
,  Der  W'ert  de?  Koeffizienten  Mciht   immer  üher  (*..V 
Der  Koeffizient  iür  die  dritte  Ordnung  wird  nur  sthr 
langsam  kleiner.    Durch  Verlängerung  der  Pleuel- 
stange von  4  auf  4'  2R.  wird  dieser  Koeffizient  statt 
ü.l«)2ü  dann  0.1648. 

Schlussfolgerungen  aus  diesen 

Abschnitt. 

Wir  haben  jetzt  viel  gründlicher,  als  es  bishcf 
geschehen  ist.  die  Bedingungen  für  ein  gutes  Dr* 
momcnl  untersucht  und  zwar  spe/iell  die  liediiis;iinf,tfl 
für  einen  Ausgleich  der  verschiedenen  Ordnunüt" 
und  die  Grösse  des  fehlenden  Ausgleiches  bei  vcr 
scliiedeneii  .NlasJiinenarten  Ich  glaube,  die  .Mehr- 
zahl der  Leser  wird  mit  mir  die  Schlussfolgerung 
ziehen,  das«  sich  die  Vorteile,  die  man  für  di: 
Schlicksche  .Mascliinc  bezüglich  des  Drehmomente- 
erwartete,  bei  dieser  I  nleisuchung  nicht  gezeigt  hahen. 
da  alles  das.  was  bei  diesen  Maschinen  erreichbar  if. 
sich  viel  einfacher  bei  den  anderen  Maschinen  er 
zielen  lässt  und  wir  die  Schlickschen  Maschinen  tijr 
die  zweite  Ordnung  mit  gleiclicu  Arbeiten  für  je* 
Kurbel  nicht  ausgleichen  können.  Aus  den  be 
sonderen  Schwleriglceiten.  die  behn  Gebrauch  emo 
Polygon ^  w  ic  TiR  .^.^  für  die  Ausführung  des  Torsion*- 
ausgleichcs  zweiter  Ordnung  auftreten,  soweit  uit 
Dampfdruck  darauf  Einflnss  hat.  und  besonders  au> 


Das  vom 


IIS! 

Beschlcunigungsdruck 


.^^..•^  ml. 
herrührende 


dem  Umstand,  dass  die  vnranjrehcnde  dritte  .-Minahnic 
nie  ganz  zutrifft,  muss  man  erwarten,  dass  das 
handcnsein  eines  sehr  guten  (d.  h.  nach  der  mcnt' 
und   ziemlich  oberflächliclien   Beurteilung  -^^J. 
Drehmomentes  zwar  möglich,  aber  ein  Prod»" 
Zufalls  ist. 

Etwas  aus  P  r  o  f  e  s  s  o  r  D  a  1  b  y  s  V  "  rt  ras 

leh  glaube,   dass  diese  Schlussfolgerungen 
mu  den  Kurven,   die  Professor  Dalby  i« 
X'ortnig  von  1<mi2  gieht.  leicht  bestätigen 

Br  benuut  zuerst  Diagramme  von  einer  fof*^'*^ 
Fahrt  H.M.S.  „Powerful'  und  konstruiert  Tange«»" 


duickdkuManmie  ^fir  \er>.lredene  Mm-hinenartCJ' 
Bei  einer  vicrkurbcligen  Dreifachcxpansionsmascn  • 


•)  VcrRl  Macalpincs  Aufsat«.  Engineering.  Band  LXIV.  j  Bei  cmcr  vicrkurDciigen  iJr«"acne.xpanM---^. 
Seite  512.  Gleichung  12.  I  bei  der  der  Hochdruck-  und  der  eine  Nieoeni^ 
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cylinder  an  g^^übeistehenden  Kurbebi  und  ebenso 
der  MHteldruck-  und  der  andere  Nfederdruckcyltnder 

an  gcj^ciuiheistclictiden  Kurhein  wirken,  wuhei  dann 
beide  Kurbclpaare  um  mu  '  verseUl  sind,  findet  er 

T.'"  t.f.8. 

I  m'ii 

Praktisch  dasselbe  Verhältnis,  nämlich  1.7,  findet 
er  bei  Anwendung  derselben  IndikaturüiaKrummc  auf 
die  Schlick-Maschine. 

Dadurch,  dass  er  Diagramme  einer  Schlickschen 
Maschine  verwendet,  erhilt  er  das  in  Fig.  41  dar- 
}{c.stellte  Tangen^drucIcdHigranini  (Fig.  4  in  seinem 
Vortrag)  mit 

2  =  1.33. 


Fig.  41. 

Ich  habe  nun  dieselben  Diagramme  für  Kreuz- 
stellung der  Kurbeln  verwendet  und  geh«  das  Resultat 
in  Fig.  42  wieder.   Hierbei  ist 

T..  , 

t::  ■ 

Die  Wahl  zwischen  beiden  Kurven  ist  schwer. 
Durch  eine  kleine  Aenderung  der  Art)eiten  könnte 
Fig.  42  nocli  melir  verbessert  werden. 

Das  von  Professor  Dalby  bei  dieser  Qd^enheit 
benutzte  Hochdruck-  und  eme  Niederdruckdfa^nunm 


geändertes  Polygon,  wie  O^dc  in  Fig.  33,  ^epasst 
haben  müssen,  als  fGr  das  aus  den  doppelten 
Kurbelwinkeln  abgeleitete  Polygon  O  a  b  c. 

Wenn  es  ferner  nütig  ist,  die  Maschinen  längere 
Zeit  mit  Umdrehungen  laufen  zu  hissen,  die  Venm- 
lassung  zu  Torsionsschwingungen  vierter  Ordnung 
geben  könnten,  können  weder  die  Kurven  von  Fig.  42 
noch  von  Kig.  4 1  empfohlen  werden,  da  sie  -Iwide 
ein  beträchtliches  l-lenient  vierter  Ordnung  enthalten. 
Iis  wurde  viel  angebrachter  sein,  eine  Dampf  Verteilung 
zu  suchen,  durch  welche  dies  Element  verkleinert 
werden  könnte,  obgleich  sich  dann  ein  (oberflächlich 
beurteilt)  weniger  befriedigendes  Tangentialdruck- 
diagramm  eigeben  würde. 

Abschnitt  V. 

Die  Torsionsschwingungen  der 
W  e  1 1  e  n  I  c  i  t  u  n  g  e  n. 

Ursprung  dieser  Torsion  sschw  i  ngungcn. 

Die  Veränderung  des  Drehmomentes,  die  ich  im 
vorhergehenden  Abschnitt  untersucht  liabe,  erzeugt 
eine  Aenderung  in  der  Drehung  der  Kurbel.-  und 

IVopellerwellen  und  des  Propellers  selh<;,  die  natürlich 
der  Drehung  des  Propellers  einen  veränderlichen 
Widerstand  entgegensetzen  muss:  d.  h.  die  Torsions- 
spannungen der  Wellcnicitung  sind  nicht  konstant 
und  datier  nuiss  die  Verdrehung  derselben  ent- 
sprechend variieren.  Diese  Verdrehung  sdhwanict 
um  einen  bestimmten  mittleren  Wert,  der  dem 
mittleren  Drehmoment  der  Maschine  entspricht  und 
Stellt  sich  so  als  Torsionsschwingung  dar.  die  in 
ihre  verschiedenen  Ordnungen  aufgelöst  werden  kann. 

Untersuchungen    o  n  1-  r  ä  n  z  e  1  und    a  u  c  r. 

Die  veränderliche  (ieschwindigkeit  der  Drehung 
der  Wellenleitung  bildete  den  (kgcnstand  der  Unter- 
suchungen Fränzels.  Sein  Ziel  war.  die  Variation 
des  Drehmomentes  zu  der  Variation  der  Dreh- 
geschwindigkeit in  Beziehung  zu  setzen.  Seine 


!  I 


I 


I 


i  I 
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habe  ich  in  Fig.  27  und  34  wiedergegeben,  um  den 
in  praktischen  Grenzen  möglichen  Fehler  der  dritten 

Annahme  des  Dr.  Lorenz  zu  zeigen.    Das  Ergebnis 
muss  daher  bei  Fig.  4 1  teilweise  ein  Produkt  des  Zufalls 
gewesen  sein,  da  i^^  —     nicht  nahezu  Null  war  und 
Arbeiten  der  verschiedenen  Cylinder  besser  für  ein 


Untersuchungen  waren  rein  experimentell.  Er  mass 
die  Drehgeschwindigkeit  mit  einer  vibrierenden  Feder, 

welche  sinusähnliche  Kurven  auf  einen  Papierstreifen, 
der  um  die  Welle  gelegt  war,  zeichnete.  Da  die 
Schwingungsdauer  der  Feder  konstant  war.  iicss  sich 
die  Kurve  der  Drehgeschwindigkeiten  dadurch  be- 
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stimmen,  dass  die  auf  dem  LTmfang  gemessene  Länge 
von  Bogen  zu  Bogen  der  auij^e/cichnctcn  Kurve  der 
mittleren  Drehgeschwindigkeit  zwischen  diesen  Bogen 
proportional  bt. 

Wenn  dann  der  zu  der  StcIIiinj^^  ii^r  Maschine 
..Hochdruckkurbel  oben'  gehörige  Punkt  der  Kurve 
bestimmt  war,  Iconnte  die  Kurve  der  Drehmomente 
leicht  711  der  neschwindigkdtslcurve  in  die  riditige 
Lage  gebracht  werden. 

Seine  Dtagnimme  zeigen,  was  wir  aucli  erwarten 
konnten,  dass  die  grösstcn  Abwcichtinpen  vom 
mittitrcn  Drehmumcnt  eine  viel  klcmcrc  proportionale 
\'eränderung  in  der  Drehgeschwindiglidt  erzeugen. 
Seine  hauptsächlichste  Schlussfolgerung,  die  er  mehr- 
fach ausspricht,  ist  die.  dass  Kurbeln  unter  00 "  für 
ein  gutes  Drehmoment  und  gleichförmige  Dreh- 
geschwindigkeiten am  günstigsten  sind. 

Von  Torsionsschwinguni^en  spricht  er  nicht. 
Hierzu  ist  e.--  nötig,  die  Drelum^  der  Welle  gleich- 
zeitig mit  zwei  instnwienten  in  der  Nähe  des  vorderen 
und  liinteren  Wellenendes  zu  verfolgen.  Dies 
Experiment  liat  Dr  Bauer  aus;;eführt.  wobei  er  zur 
Aufzeichnung  der  Sinuskurven  Stimmgabeln  benutzte, 
die  in  beinmiter  Weise  durch  Elektromagneten  erregt 
wurden  Auf  die  Delaihuisfühninp^  brauche  ich  hier 
nicht  näher  cinzugdien.  Die  Verdrehung  der  Welten- 
leitung stellt  er  nicht  fest,  sondern  giebt  nur  die  von 
den  beiden  .\pparaten  aufgezeichneten  Kurven  wieder. 
Kr  findet.  dass  die  Schwankungen  in  der 
Wellengeschwindigkeit  am  hinteren  Ende  viel  geringer 
sind  als  am  vorderen. 

Ausser  dieser  experimentellen  Untersuchung  be- 
rechnet er.  was  sich  unter  der  .\nnahnie.  dass 
der  der  Rotation  des  Fropellers  entgegenwirkende 
Widerstand  mit  dem  Quadrat  der  Geschwindigkeit 
variiert  und  unter  Hcnlcksichtij^ting  der  Trfij^hcit  der 
bewegten  .N\assen  der  .Maschine  und  eines  etwas  willkür- 
lich gewählten  Teiles  der  Propcllermasse  eri^eben  würde. 
Mit  Ausnahme  eines  l'alles  findet  er  im  aÜKcmeinen  eine 
gute  Uebereinstimmung  und  zieht  Ucii  Schluss.  dass 
die  dynamische  Untersuchung  den  wesentlichen  Er- 
scheinungen des  Problems  ttechnuQg  trSgt.  femer. 
dass  das  angenommene  Qesetz  filr  den  Widerstand 
des  Propellers,  das  er  auch  auf  den  Propellerschuh 
ausdehnt,  auch  bewiesen  ist.  Aber  die  von  ihtn  vcr- 
Affentlichten  Ergebnisse,  die  nur  eine  annihemde 
L'ebere  in  Stimmung  zwis^chcn  Versuch  und  Berechnung 
ergeben,  kunnen  solch  eine  bestimmte  Schluss- 
folgcrung  nicht  rechtfertigen.  Ich  halte  dies  in  der 
Tat  für  eine  irrtfimh'che  .\nnahme  und  Berling  und 
Eraiitn  haben  sich  auch  dagegen  ausgesprochen.  Ich 
will  auf  diese  Präge  im  Anhang  II  zurückkommen. 

Der  oben  a!«  .Ausnahme  erwähnte  f'all  war  ein 
Pali,  bei  dem  heftige  Torsionsschwmgungcn  auftraten, 
er  bietet  einen  Ausblick  von  fiberzeugender  Deut- 
lichkeit. 

Torsionsächwingungen. 
Ein    besonderer  Fall   eines  allge- 
meinen Problems. 

.ledes  Bau\\erk  kann  innerhalb  j.jcvisser  Grenzen 
als    elastisch    angesehen    werden    und    ist  daher 


I  Viftratfonen  verschiedener  Art  unterworfen,  von  dem 

Jede   eine   bestimmte  Schwingungszahl  hat.  wekhi 
1  die  natürliche  Schwingungszahl  für  diese  An  tic-  ] 
I  zeichnet.   Wenn  wir  Kr8Re  in  der  richtigen  Webt 
j  und  von  der  richtigen,  natürlichen  Periode  angreäa 
lassen,  um  eine  bcätimiiite  Vihrationsart  zu  erzeu);n  ' 
können  wir  oft  .Matcrialspannungen  hervorrufen,  die 
weit  üher  die  liiiiausgeJren.    welche   dieselben  K'ätte 
bei  ruhender  Bciailung  erzeugen  wurden.  Diese  la'isachc 
ist  allen  Ingenieuren  tM^kannt  und  birgt  die  ganze  Fng^ 
der  Sicherheitsfaktoren  in  sich.   Wie  schon  oben  im 
Abschnitt  1  bei  den  Transveisalachwingungen  der 
Schiffe  auseinandergesetzt,   führen  die  Kräfte  wenr 
synchrone  VitMrationen  erregt  werden,  detn  Bauwen 
andauernd  Energie  zu:  wenn  «Kese  Enefgie  nidii 
irgendwie  vernichtet  würde,  würden  die  N'ibrationer  i 
und  die  Spannungen  so  lange  zunehmen,  bis  m  . 
Bruch  eintritt.    Eine  Vernichtung  der  Energie  traiss 
stallfinden  und  nur  wenn  Zufuhr  und  Verb^auL^  iJr  ' 
Energie  gleich  gross  sind,  wird   die  Wirkuuji-  luf- 
hfiren,  zuzunehmen. 

Ich  will  nn'cli  hier  nur  auf  den  Fall  syndvoocr 
I  Torsionsschwmguiigen  beschränken. 
I        Dte   Toisionsschwingungen    der  Wellen  ^inJ 
'  ncuerdin)2f?   von   Gümbel   behandelt    worden,  alxr 
seinem  Gedankengange  lässt  sich  teilweise  sch*e 
folgen.    Zweifellos  die  wichtigste  Abhandlung  utf 
diesen  Gegenstand  ist  die  vor  kurzem  von  Fnim 
vertiffentlichte  und  mit  dieser  will  ich  mieli  sdv 
eingehend  beschäftigen 

Um  die  Sache  klar  darzustellen,  wollen  wir » 
nehmen,  wir  hätten  zwd  Schwungräder,  die. 
!  Fig.  43  zeigt,  durch  eine  Welle  Verbundes  siif 


PIg,  43. 


Wlhrend  die  Welle  in  reibungslosen  Lagern  ruhthiw 
wir  nun  ^leicli  grosse  imd  entgegengesetzte  .Momente 
bei  A  und  B  angreifen,  welche  die  Schwungräder  m  ikr 
Pfeilrichhtng  drehen.  Wenn  wir  diese  Momente  dmn 
plötzlich  entfernen,  entstehen  einfache  hannoniKhc 
Torsionsschwingungen  um  die  Ruhel^.  Üie 
Anordnung  win)  eine  bestimmte  Schw^ngszahi 
haben,  nämlich  ihre  natürliche  SchwinptmjjszaW. 'Ü' 
sich  Icichi  betccliaen  lässt.  Wenn  mm 
Vibration  nicht  durch  Vcrzehning  der  Energie  ßt- 
dämpft  würde,  würde  die  Bewegung  unbcschränii 
fortdauern,  wobei  die  Drehungen  von  A  und  B 
in  jedem  .Xuj^'enblick  entgegengesetzt  gerichtet  und 
so  beschaffen  sind,  dass  sie  zu  jeder  Zeit  gl^i*^^ 
grosse  und  entgegengesetzte  Momente  auf  die  Ver- 
bindungswelle  einwirken  lassen.  Ein  bestimrnter 
Querschnitt  C  wird  jedoch  in  Ruhe  bleiben. 
wir  nun  während  jeder  Vibration  weitere  entgegen 
gesetzt  ^'•''■''•■htetc  .N^omcnte  hei  A  und  H  angreii« 
;  lassen,  die  jedes  Schwungrad  beschleunigen  trinl» 
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dann  wird  sich  die  Etiergie,  die  liierdnrch  zugeführt 
wird,  zu  der  dem  System  vorher  mitgeteilten  Energie 
ad(fiei«n  und  das  Ergdmis  wM  dne  vergröscerte 
Schwingungsamplitude  sein.  Wenn  keine  dämpfende 
Wirkung  vorhanden  ist,  wird  diese  Vermehrung  der 
Vibrationsenergie  so  lange  fortdauern,  bis  die  Welle 
überanstrengt  ist  und  bricht. 

Nun  wollen  wir  die  Momente  nur  bei  A  ab- 
greifen lassen.  Die  Vibrationen  würden  dann  wie 
vorher  zunehmen,  aber  der  Querschnitt  C  würde 
dann  nicht  mehr  ganz  in  l^he  bleiben.  Pralim 
nennt  C  den  .indifferenten  Querschnitt und  seine 
Diagramme  zeigen  eine  geringe  Bewegung  desselben, 
da  das  erregende  Moment  durcli  die  Maschine  am 
vorderen  Rndc  der  Wellcnicilung  angreift.  Für 
die  Wirkung  dieser  Momente  ist  es  ohne  Einfluss, 
ob  wir  zu  der  Vibrationsbewegung  eine  gteicbfömiige 
Rotation  der  Welle  hinzufügen 

Bei  der  Schiffsmaschine  stellt  B  den  Propeller. 
A  die  rotierenden  und  auf-  und  abgehenden  Massen 
der  Maschine  dar,  Dazwisdwn  liegt  die  Wellen» 
leitung. 

Wir  wollen  nun  annehmen,  da.s.^  .\  von  einer 
Eincylindermaschine  angetrieben  wird,  welche  ein 
IndilcBtordiagramm  wie  Fig.  27  (Seite  1007)  hat. 
Das  Drehmoment  iPig  2«i  ist  dann  annähernd  gleich 
ii,by  —  lu.do  cos  (2    T  11"  35'}  tvergl.  Gl.  lO' 
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So  ist  also  ausser  dem  gleichförmigen  Dreh- 
moment noch  das  veränderliche  Moment  10,06  cos 
(2^+17*35')  vorhanden,  welches  zweiter  Ordnung 
ist,  d.  h  zweimal  pro  l'mdrehung  angreift. 

Wenn  nun  das  System,  wenn  es  frei  wäre, 
600  mal  pro  Minute  vibrieren  würde  und  die  Maschine 
es  mit  .101)  l'mdrehungen  pro  Minute  treiben  sollte. 

1  würden  wir  vuUstäxidigcn  Synchronismus  haben,  da 
das  veränderliche  Moment  dann  600  mal  pro  Minute 
angreift.   Es  würden  dann  unweigerlich  Torsions- 

I  Schwingungen  auftreten,  deren  Grtysse  nur  dordi 
Dämpfung,  welche  die  Vibrationsenergie  verzehrt, 
beschränkt  wäre.  Wenn  das  Tangentialdruckdiagramm 
dn  wesentliches  Element  dritter  oder  vierter  Ordnung 
hat.  würde  Synchrntiismus  bei  200  resp.  ISO  Um* 
drehungen  eintreten. 

Man  hat  vermutet,  dass  dies  der  Grund  für  die 
unaufgeklärten  Welienhrüche  bei  augenscheinlich  gutem 
Material  und  genügender  Festigkeit  gewesen  ist  und 
eine  Prüfung  der  Bruchstellen,  welche  in  vielen  Fällen  so 
aussahen,  als  ob  sie  von  Verdrchtingslieanspruchungen 
herkämen,  hat  diese  Vermutung  unterstützt. 

!  Für  den  Schiffbau  ist  diese  Frage  von  der 
höchsten  Wichtigkeit,  da  die  hiermit  verknüpften 
OefUiren  sich  nicht  nur  auf  wertvolle  Gegenstinde. 
sondern  auch  auf  zahlreiche  Menschenleben  erstrecken. 

(Fortsetzung  folgt.) 
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Düsseldorfer  Maschinenbau- A.-ü, 
vorm.  J.  Losenhausen. 
Diese  Firma  war  in  der  grossen  .Maschinenhalle 
mit  2  elektrisch  betriebenen  Laufkranen,  sowie  einem 
elektrisch  betriebenen  Lasten-  und  Personen-Aufzug 
vertreten.  Ausserdem  hatte  sie  in  und  vor  einem 
eigenen  Pavillon  in  der  Nfihc  des  Ausstcllungs-iiahn- 
hofs  eine  reichlialtigc  .Ausstellung  ilirer  Frzengnisse 
veranstaltet.  Darunter  befanden  sich  viele  für  den 
Schiffbauer  interessante  Sachen. 

Beschreibung  der  beiden  Lauficrine: 
Kran  1  Lastorgan:    Gallsche  Kette 

Tragkraft:     10  000  kg 

Spannweile:  12  ^60  mm 

Hubhöhe:      6  500  mm 

Heben:         2.5  m'min     8  PS 

Katzcnfahrcn:  1 -l.o      ,         2,5  , 

Kranfahren:    J.^.U      „  8  » 

Kran  11  l.astorgan:  Seil 

Tragfähigkeit:  loOOO  kg 

Spannweite:  12  960  mm 

Hubhöhe:       6  .SOO  mm 

Heben:         4,t>  m/min    14      PS  i 

Katzenfehren:  16,0     ,        2,5    ,  I 

Kranfahren :  62.0  » 

Hilfshebevorrichtung; 

Tragkraft:     2  500  kg 

Heben:  H.2  m  min      fi  PS 

Die  Krangerüste  sind  aus  vollen  Blechen  und  Winkeln 
gebaut,  die  Nietlöcher  sämtlidi  gebohrt,  und-Niet- 


tcilung  und  Nietquerschnitt  so  gewählt,  dass  sämtliche 
Teile  der  Träger  eine  gieichmässige  Beanspruchung 
erfahren.  Zwei  in  Gitterkonstruktion  ausgeführte  Neben- 
traget  sind  mit  den  Hauptträgern  durch  Horizontal- 
und  Diagonalstreben  fest  verbunden  und  verhüten  so 
eine  seitliche  Durchbiegung.  Zur  bequemen  Begehung 
sind  die  Nebentrlger  zu  beiden  Seiten  als  Gallerie 
ausgebildet  und  mit  einem  Belag  aus  perforierten 
Blechen  versehen.  Die  L.aufkatzcn  sind  auf  kräftigen, 
aus  Blechen  und  Winkeln  konshvietlen  Rahmen  mon- 
tiert und  Intifcn  auf  gehobelten  Flachschienen,  die  auf 
die  oberen  üurtungen  der  Hauptträger  aufgenietet  sind. 
Für  jede  Bewegung  ist  ein  besonderer  .Motor  vor- 
gesehen Die  .N^otoren  sind  eingekapselte  Hauptstrom- 
motoren eigener  Konstruktion  und  so  reichlich  be- 
messen, dass  sie  einen  forcierten  Betrieb  ohne  weiteres 
aushalten.  Zum  Einleiten  der  Bewegungen  sind  je 
3  resp.  4  Kontroller  angebracht  welche  in  einem 
seillich  angeordneten  Führerstand  untergebracht  sind. 
Ferner  sind  im  Führerstande  die  Sicherungen  für 
die  Motoren,  sowie  ein  doppe^liger  Ausschalter  und 
ein  Ampircmctcr  angebracht,  alles  auf  einem  Schalt- 
brett aus  .Marmor  montiert. 

Die  Motoren  wirken  mittels  Schneckengetriebe. 
Schnecke  und  Schneckenrad  laufen  in  einem  ge- 
schlossenen, gusscisernen  Gehäuse  permanent  iti  üei. 
Das  Schneckenrad  hat  Phosphorbronze-Kranz,  die  Zähne 
sind  auf  Spczialmaschinen  zwangsläufig  gefräst  und 
die  Schnecke  sauber  geschnitten  und  geschliffen. 
Das  Kammiager  besteht  aus  Phosphoibnmze.  Die 
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Zahnräder  sind  sämtlich  j^crräst  und  die  l.a^cr  der 
Wellen  durchweg  zweiteilig  als  Deckellager  ausgebildet 
und  mit  Oelkammer  mit  Mlbsttttigvin  Odrücklauf 
ausgerüstet 

Die  Antfiebswdle  zweier  gegenfiberiiegender 

Laufräder  ist  in  der  j^anzen  K'ranlänge  durchgeführt, 
so  dass  die  Laufräder  beider  Seiten  gleichmässig  an- 
getrieben werden. 

Sämfüchc  HTihwindwerkc  Ii.'then  Ma>^cthrcin?cn. 
die  selbsttätig  die  Bandbremsen  lüften  und  schliessen,  ' 
wenn  der  Motor  Strom  erhält  und  beim  Ausschalten  I 
desselben. 

Der  fahrbare  Dampfkran  mit  Bxkavator- 
Betrieb.  welcher  vor  d«n  Pavillon  der  Firma  aus- 
gestellt war.  hat  eine  Tc^^laaft  von  4000  1^.  eine 
Ausladung;  von  12  m  und  eine  Rollenflöhe  von  12  m. 

Als  Hctriebsmaschinc  dient  eine  Zwillingsmaschine  von 
lüü  mm  Zylinderdurchmesser  und  200  mm  Kolbenhub. 
Die  Steuerung  geschieht  durch  dnfKhe  Muschd- 
schieber  Der  Dampfkessel  ist  ein  Quersiederkessel 
von  lUqm  Heizflache,  0.4Q  qm  Rostfläche  und  8  at 
Ueberdruck.  Zum  Heben  der  i^st  ist  Rundeisenkette 
von  26  mm  Ei^cnslarke.  zum  Hntlccrcrt  der  Exkavators 
solche  von  18  mm  Stärke  verwendet.  Hubtroiiiiiiel 
und  Entleerungslrommel  sind  durch  Priktionsräder  mit- 
einander gekuppelt.  Die  Entleerungstrommel  lunn 
aber  leicht  ausgekuppelt  werden,  so  dass  der  Kran 
dann  zum  Hehen  von  Stikk^ut  verwendet  werden 
kann.  Die  nötigen  Bremsen  sind  als  Schlingbremsen 
ausgebildet,  und  die  Bremsbänder  mit  Holz  armiert. 
Die  Drehbewegung  des  Krans  wird  durch  eine  Zalin- 
radübertragung  bewirkt,  in  welche  zur  Vermeidung 
von  Zahnbrüchen  infolge  der  .Massenwirkungen  eine 
federnde  Kupplung  eingeschaltet  ist.  Das  IVelij^estell 
ruht  zum  Teil  mit  einer  Stahlgusshaiibe  auf  dem 
Königszapfen,  zum  Teil  auf  einem  Kranz  von  konischen 
Rollen  und  ist  so  äusserst  leicht  drehbar.  Die  Fort- 
bewegung des  Krans  erfolgt  ebenfalls  durch  Zahn- 
radübertragung mittels  einer  durch  den  Köni^szapfcn 
geführten  Welle.  Der  Kranausl^er  ist  ganz  aus 
Profileisen  hergestellt.  Zum  Schutze  der  Kettenlei  t- 
roUen  sind  an  der  Auslcfjerspitze  drei  schwere  I-lach- 
eisenbügel  angebracht,  die  auch  das  Leberspringen 
der  Ketten  verhüten. 

Das  Gewicht  des  Kmns  setzt  sich  folgender- 
massen  zusammen: 

Unterwagen  mit  Kransiule   7  50U  kg 

Drehgestell  mit  Rollen   4  700  „ 

Lasttrommei   1  850  , 

Entleerungstrommel  I  400  , 

Kurbelwelle   900  „ 

Dampfmaschine  I  300  . 

Zentralgew  iclit  im  Ober>^cstell  ....  950  , 
Drehwerk  und  Steuerungsteile  ....      500  „ 

Ausleger   2  850  , 

Ketten   840  , 

Kessel,  Armaturen,  Kohrleitung,  Isolation  -1  1()0  , 
Kohlen-  und  Wasserkasten  mit  Inhalt .  .  750  „ 
Gegengewichte  .''"^ 


Gesamtgewicht  37  2<*u  kg 
An  derselben  Stelle  war  auch  ein  elektrischer 
Lokomotivkran  auflfestdit  Dieser  soll  ab  Rangwr- 


kran  für  flüttenwerke  oder  Maschinenfabriken  u. s  w 
dienen.  Zu  diesem  Zwecke  ist  nur  der  Schnaht 
drehbar  angeordnet,  so  dass  neben  dem  Fahrgkis  dt 
Krans  nur  sehr  wenig  Platz  frei  zu  bieiben  bnucht 
In  seinen  Umgrenzungen  überschreitet  der  Krar 
nirgends  das  Profil  der  Betriebsmittel  der  Eisenhahnen, 
wenn  der  Ausleger  in  der  Richtung  des  Gleises  siehL 
Die  zum  Betrieb  dienende  Akkumutatoren-Batierie  ist 
in  einem  Hiechkasten  auf  dem  Linterwagen  unici- 
gebracht  und  leicht  zugänglich.  Um  die  durch  in 
Verfahren  des  Krans  auf  die  Batterie  auftretenden 
SfÖÄse  zu  mildern,  ist  die  eine  der  beiden  Achstn 
tedcriid  geki'.:ert.  Die  3  feuchtigkcit-  und  staubsichcr 
eingekapseile  T  N\r»toren  wirken  mittels  Schnecken- 
gehidse.  Die  Steuerapparate  und  die  Schalttafel  sinü 
in  einem  überdachten  Fflhrerhause  imtergebndit 
.Mit  dem  Dreiiwerksbetricb  des  Anslegers  ist  durch 
Friktionskupplung  ein  Spillkopf  verbunden,  der  eine 
Zugkraft  von  250  —  300  kg  besitzt  bd  35  —  500 
Geschwindigkeit  in  der  Mimitc.  Der  Fahrantrieb  kinn 
nütlels  einer  Friktionskuppiung  ausgeschaltet  werden, 
um  den  Kran  auch  von  Hand  verschieben  zu  können 
Zur  Brcm?iinR  des  Fahrwerks  dient  eine  Kniehebel- 
bremse,  nach  An  der  Tendcrbrcmscn  bei  Lokomotiven 
konstruiert. 

Folgendes  sind  die  Hauptangaben  über  diem 

Kran: 

Tragfähigkeit  2  .ioo  kg 

Ausladung  4  5U0n 

Rotlenhöhe   4  300  . 

Spurweite   1  435  . 

Radstand  2M  . 

Hubgeschwindigkeit  6  m/min  ....  5  PS 
Schwenken  It3    ,     ....  2,5  . 

Fahren  40      .....  8 

Zugkraft   450  kg 

Seilgeschw'indigkeit  am  Spill.  35  m/min   2,^  PS 

ZugkraSt  am  Spill  2.>0  kg 

Akkumulatoren-Batterie  für  eine  Leistung  von  120  Amp- 
Stunden.  Udeatiom  170  Volt,  Entladestrom  lloVoit. 
i  70  Amp. 

Vor  dem  Pavillon  stand  ferner  ein  elektrisch 

j  betriebener  Portalkran  von  4  .SOO  Trag- 
I  kratt.  Dieser  besitzt  einen  Motor  von  4äPi. 
I  nur  zum  l^theben  und  zur  Bewegung  des  Kran^ 
dient.  Dadurch  wird  Strom  gespart  und  Motor  uml 
Triebwerk  geschont.  Beim  Senken  des  Lasthafce« 
dreht  sicli  nur  die  Seiltrommel,  welche  durch  eine 
Bremskupplung  mit  der  AntriebsweUe  verbunden  ist 
Der  Hubwerksteuerhebd  Ist  mit  einem  Gestinge  ver- 
bunden, welches  während  des  Hebens  die  DifTerertial- 
bremse  um  ein  Geringes  lüftet,  so  dass  der  durch 
das  Reiben  des  Bremsbandes  erzeugte  Arbeitsverlu^t 
fast  ganz  vermieden  ist.  Dieser  Steuerhebel  bedient 
gleichzeitig  den  Anlasser  für  den  Hubnintür  in  ^ 
Weise,  dies  beim  Verlegen  des  Hebels  der  Motor 
Strom  empfängt  und  beim  Zurücklegen  die  ß«**' 
kupplunj;  zum  Senken  der  Last  gelüftet  wird 

Ausser  diesen  grossen  Hebemaschinen  hatte  du 
Firma  in  Uirem  Pavillon  noch  eine  reicfahalttge  Aus- 
wahl von  kleineren  Hebezeugen,  als  Flaschoinf^ 
Seile,  Ketten,  Rollen,  Zabnstangeih  und  Sdnaubca- 
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winden,  hydraulische  Winden.  HebebfKke.  Bockwinden, 
kleinere  Kräne  usw.  ausgestellt,  deren  Einzelkon- 
struktioncn  meistens  bekannt  sind,  deren  .Ausführung 
in  bezug  auf  .Materialverteilung  und  l-ormgebung  aber 
natürlich  für  eine  Spezialfirma  mancherlei  Gelegenheit 
bietet,  sich  hervorzulun.  Der  reich  illustrierte  Katalog 
der  Firma  gibt  genaue  .Angaben  über  die  verschiedenen 
Grössen.  Abmessungen.  Gewichte  und  Preise  dieser 
Maschinen. 

Hine  sehr  interessante  Spezialität  dieser  Firma 
bilden  die  Materialprüfmaschincn.  von  denen  4 
verschiedene  Konstruktionen  ausgestellt  waren.  Die 
Messung  der  Kraft  geschieht  auf  hydraulischem  Wege 
mittels  .Messdose  und  Doppelröhrcnfedermanometer. 
Der  die  Pressung  der  Flüssigkeit  bewirkende  Kolben 
ist  in  besonderer  Art  reibungslos,  ohne  irgend  welche 
Abdichtung  geführt,  und  dadurch  sind  Fehlerquellen 
durch  Stopfbüchsen.  Manschetten  u.  s.  w.  vermieden. 
Der  .Messapparat  ist  so  empfindlich,  dass  I  —  2  kg 
Zulage  zur  Ma.\imallast  noch  einen  deutlichen  Zeiger- 
ausschlag am  .Manometer  bewirken.  Ebenso  sind  die 
Einspannvorrichtungen,  sowie  die  Messvorrichtungen 
für  Dehnung  und  Biegung  in  ganz  besonders  zweck- 
entsprechender Weise  konstruiert.  Ausgestellt  war 
eine  Seilzerreissmaschine  von  loo  ()()(»  kg  Zug- 
kraft für  Seile  bis  105  mm  Durchmesser  mit  elektrisch 
angetriebener  Kapselradpumpe;  eine  Zerreiss- 
maschine  von  50  000  kg  Zugkraft  mit  direkt  elek- 
trischem Antrieb  durch  Wendeanlasser  mit  Ge- 
schwindigkeitsregulierung, mit  kombinierten  Kund- 
schieber- und  Keilspannköpfen.  Kraftanzeige  durch 
I-aufgewichtswage  mit  selbsttätiger  Laufgewichts- 
bewegung, selbsttätigem  Diagrammapparal  und 
Dehnungsmesser,  sowie  mit  Vorrichtung  zur  Erzielung 
grösserer  Diagramme  bei  schwachen  Stäben;  eine 
I)rahtprüfmaschine  von  1000  kg  Zugkraft  mit 
Handbetrieb;  eine  Biegemaschine  für  Gusseisen- 
stäbe bis  l  m  Länge,  mit  Handbetrieb,  looo  kg 
Zugkraft,  mit  selbsttätigem  Biegungsmesser  und  selbst- 
tätiger Kraftanzeige. 

Einen  besonderen  Fabrikationszweig  dieser  Firma 
bildet  die  Herstellung  von  Wägemaschinen.  Auch 
hierüber  gibt  ein  reichhaltig  illustrierter  Katalog  zahl- 
reiche nähere  Angaben.  Ausgestellt  waren  eine 
Waggonwage  ohne  Gleisunterbrechung,  mit  innen 
liegenden  Wägeschienen,  mit  Einrichtung  zum  stoss- 
frcien  Befahren  in  Wiegestellung.  Gewichtsangabe 
durch  l^ufgewicht  bezw.  Selbstanzeigevorrichtung, 
zum  Wiegen  von  Eisenbahnzügen 
während  der  Fahrt,  mit  Handabstellung 
und  Sicherheitsgesperre,  Wiegekraft: 
30  ODO  kg;  eine  Waggon  wage  ohne 
Oleisuntcrbrechung.  mit  aussen  liegen- 
den Wägeschienen,  elektrischer  Abstel- 
lung. Gleissperre,  welche  ein  Befahren 
der  in  Wiegestellung  befindlichen  Wage 
verhindert,  Gewichtsdruckapparat.  Ker- 
benschutzeinrichtung. Wiegekraft : 
,^0  000  kg;  eine  Waggonwage  mit 
üleisunterbrechung,  in  schwerer  Zechen- 
ausführung mit  Gussbett,  eingerichtet 
zum  stossfreien  Befahren  in  Wiege- 


stellung. Wiegekraft:  .^0  000  kg;  eine  Fuhr- 
werkswage von  ähnlicher  Bauart  und  10  000  kg 
Wiege-.  15  000  kg  Tragkraft;  eine  Schmalspur- 
wage von  .V)00  kg  Wiegekraft;  ferner  Rollbahn- 
wagen, l-agerhauswagen.  Tischwagen,  Fasswagen. 
Viehwagen  u.  s.  w.,  Wagen  für  alle  möglichen  Zwecke 
und  in  den  verschiedensten  Grössen  und  Ausführungen. 

Hiermit  ist  jedoch  die  Produktionsfähigkeit  der 
Firma  noch  lange  nicht  erschöpft,  vielmehr  zeigte 
noch  die  reichhaltige  Ausstellung  v<;n  Armaturen  für 
Dampf.  Gas  und  Wasser  bis  zu  den  grössten  Ab- 
messungen, speziell  in  schwerer  .Ausfühmng  und  für 
Grosshetrieb.  femer  Transmissionen,  Schmiedcherden. 
Elektromotoren,  elektrotechnischen  Apparaten  und 
Arbeitsmaschinen  mit  elektrischem  Einzelantrieb,  dass 
die  Firma  imstande  ist.  weitgehenden  Ansprüchen 
zu  genügen.  ^\. 

Gildemeister  &  Co..  A.-G.,  Werkzeugraaschi nen- 
fabrik  Bielefeld. 

Von  ihren  Spezialausführungen  stellte  die  Firma 
folgende  Stücke  aus :  Eine  Kurbelwellen  -  Drehbank 
von  025  mm  Spitzenhöhe.  .?200  mm  Spitzenweitc 
und  einer  Zahnkranz  -  Planscheibe  von  1275  mm 
Durchmesser.  Fig.  I.  Die  Drehbank  erhält  ihren 
Antrieb  durch  einen  Elektromotor,  welcher  durch 
einen  Riementrieb  mit  fünffachen  breitläufigen  Stufen- 
scheiben und  starke  Rädervorgelege  der  Hauptspindel 
20  verschiedene  Geschwindigkeiten  geben  kann.  Die 
gussstählerne  Hauptspindel  ist  in  zylindrischen  zwei- 
teiligen F^ronzeschalen  lang  und  nachstellbar  gelagert 
und  läuft  gegen  Kugellager.  Das  breite  Bett  der 
Drehbank  ist  oben  vollständig  geschlossen  und  stark 
versteift;  die  Seitenführungen  für  den  Schlitten  sind 
rechtwinklig.  Der  Bettschlitten  wird  längs  der 
symmetrisch  zur  Spitzenachse  auf  beiden  Seiten  der 
Wange  angeordneten  Zahnstange  von  Hand  oder 
selbsttätig  bewegt,  letzteres  entweder  mit  Arbeits- 
geschwindigkeit oder  beschleunigt.  Es  sind  zwei 
sich  gegenüberstehende  Obersupporte  auf  der  Qucr- 
führung  des  Schlittens  verschiebbar,  wovon  der  hintere 
zum  Auswechseln  gegen  einen  schmalen  Support  für 
das  Ausdrehen  der  Kurbclschenkel  eingerichtet  ist. 
Das  vordere  Support-Überteil  ist  zum  Konischdrehen 
drehbar  und  durch  Hubscheibe  und  Kettenschaltung 
selbsttätig.  Der  Vorschub  für  l-ang-  und  Plandrehen 
wird  vom  Spindelstock  durch  Riemen.  Nutwelle  und 
symmetrisch  auf  der  vorderen  und  hinteren  Bettseite 


Fig.  1. 
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angeordnete  Zahnstangengetriebe  bezw.  Schrauben- 
spindel bewirkt.  Die  Aendcrung  in  der  Vorschub- 
richtung, sowie  der  Vorschubgrösse  kann  in  bequemer 
Weise  am  5>chhtten  vorgenommen  werden  und  das 
l:in-  und  .•\uslösen  der  Sclbstgänge  der  .Schlitten  von 
beiden  Maschinenseiten  erfolgen.  Die  Veränderung 
des  Vorschubes  kann  während  des  Betriebes  stetig 
und  in  weiten  Grenzen  bewirkt  und  so  die  Spann- 
stärke allmählich  gesteigert  werden,  was  beim  .Arbeiten 
mit  Schnelldrehstahl  von  besonderer  Wichtigkeit  ist. 
Die  Drehbank  ist  schwer  und  kräftig  gebaut  und 
speziell  zur  Bearbeitung  von  schweren  Stücken. 
Kurbelwellen,  mittels  Schnelldrehstahl  konstruiert. 


Fig.  2 

Die  Horizontal-Bohr-  und  Fräsmaschine  (Fig.  2) 
ist  für  gewöhnlichen  Riemenantrieb  gebaut.  Das 
auswechselbare  Rädervorgelege  gestattet  16  ver- 
schiedene Geschwindigkeiten  von  2,5  bis  175  Um- 
drehungen pro  .Minute.  Der  Tisch,  700  X  "00  mm, 
ist  drehbar  und  kann  genau  im  rechten  Winkel  fest- 
gestellt, sowie  auch  in  der  l^ngs-  und  Querrichtung 
bewegt  werden.  Die  Bank  kann  für  Lochdurchmesscr 


«.V 
1 


bis  500  mm,  einer  Längsbewegung  des  Tisches  bis 
425  mm  und  einer  Querbewegung  desselben  bis 
500  mm  gebraucht  werden. 

Die  in  Fig.  3  abgebildete  Vertikal  -  Fräs-  und 
Bohrmaschine  dient  besonders  zum  Fräsen  von  ge- 
raden, kreisförmigen  oder  geschweiften  Flächen. 
Nuten  und  Langlöchern  bis  100  mm  Breite  und  im 


Fig.  4. 

Bohren  von  Löchern.  Durch  die  zentrale  Anordnunc 
des  Schaltmechanismus,  det  durch  eip  Seller-Reibu^s?- 
getriebe  betätigt  wird.  lassen  sich  die  Fräs-  >ci 


Fig  5. 


der 


Fi«.  3. 


Bohrvorschübe  während  des  Betriebes  genau 
Arbeit  anpassen.  Sämtliche  Fräsvorschübe  wef"'" 
durcli  denselben  Hebel  ein-  oder  ausgelöst  oder  uni- 
gesteuert.  Der  Antrieb  der  l-rässpindel  erfolgt  du^•ll 
\Vinkcl-Riemenantrieb  und  ausriickbarem  Kädö^^^' 
gelege  mit  Ki  bis  .150  Touren  pro  Minute,  l^*^ 
Drehtisch  ist  abnehmbar  und  dessen  Rundschaltung 
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von  Hand  oder  maschinell  7u  hcfStigcn  und  cbenblls 
selbsttätig  durch  Anschlag  auszulösen. 

Ausgestellt  war  ferner  eine  Radial-ßohrmaschine 
tFig.  4t  für  Bohrungen  bis  100  mm  Durclimesscr 
und  300  mm  Tide.  Die  Hürizontalvcrstellung  der 
65  mm  starken  Bohrspindel  beträgt  *JüO  mm.  ihre 
grösste  Entfernung  von  der  Fussplatte  2  m.  Die 
Maschine  kann  auch  fQr  elektrischen  Antrieb 
eingerichtet  werden  und  ist  mit  einer  Hinrichtung 
<L).  H.  P.  No.  64  458)  zur  momentanen  Auslösung 
der  Bohrspindel  für  sofortigen  Uebergang  zum 
Bohren,  (icwindeschneiden  oder  Versenken  mittels 
Handhebel  versehen.  Diese  l'atent  -  Bohrspindel- 
Einrichtung  .System  Qildemeistcr"  gestattet  das 
sofortige  .Anstellen  und  Hochheben  des  Bohrers,  die 
zeitraubende  limstelluiig  durch  .Nieder-  uder  Herauf- 
schraubcn  der  Spipdel  fällt  somit  weg. 

Die  StosMnascbine  (Fig.  5)  wird  durch  Riemen- 


antrieb und  einfacher  Räderübersctztmg  mit  lo  ver- 
schiedenen Oeschwindiglseiten  angetrieben.  Der 
Slössel  ist  ausbalanziert  und  erhält  schnellen  Rück- 
gang, die  Hubverstellung  desselben  erfolgt  durch 
Zahnstange  und  kann  die  Höhe  leicht  durch  eine 
Schraube  verstellt  werden.  Die  Längs-,  Quer-  und 
Rundbewegung  des  Aufspanntisches  ist  selbsttätig, 
»ie  kann  momentan  ausgerückt  und  Hh-  Rechts-  und 
I.inksgang  umgesteuert  werden.   r:in  hreites.  verstell- 

I  bares  Drucklagcr  über  der  Hubscheibe  dient  zur  Auf* 

I  nähme  des  G^nstosses.  Die  Masdiine  besitzt  eine 
vorzügliche,  leicht  und  sicher  wirkende  Vorrichtung, 
weiche  ein  augenblickliciies  bin-  und  Ausrücken  ge- 

:  stattet,  dieselbe  kann  daher  sofort  still  gestellt  werden, 
ohne  das  Deckenvorgelege  auszurücken,  dabei  bleibt 

I  der  Stössel  stets  in  liuchsler  Stellung  stehen,  was 
von  besonderem  Vorteil  ist.    Es  können  ausserdem 

I  beliebig  etnzdne  Stösse  ausgeführt  werden.  Z. 


Mitteilungen  aus 

Allgemetnes. 

Die  Bestätigung  der  Pläne  für  die  13  000  t 
Schlachtschifie  der  amerikanischen  Marine  seitens  des 
Staatssekretärs  Moody  hat  die  Frage,  ob  dte 
wachsende  Erhöhung  des  Deplacements 
der  Linienschiffe  bei  den  iülircnden  Flotten  noch 
eine  gesunde  Grundlage  besitzt,  aktuell  gemacht. 
Wie  erinnertich  (vgl.  No.  20  ds.  Ztsch.),  haben  die 
amerikanischen  Konstrukteure  die  Geschwindigkeit 
*len  Offensiv-  und  Defensiv  -  [:igenschahen  bei  ihrem 
Entwurf  der  genannten  13  000  t  Schiffe  beträchtlich  j 
untergeordnet.  Die  Armierung  ist  hier  nicht  wesent*  i 
lieh  schwächer  als  auf  den  16  500  t  Schlachtschiffen 
der  .Louisiana"- Klasse,  dagegen  beträgt  die  Ge- 
schwindigkeit nur  16Vi  Kn.  Zwd  Mi^ieder  des 
Board  of  construction.  Admiral  .Melviüe  und  Admiral 
Hradlurd.  sind  Gegner  des  Projekts,  jeduch  in  ver- 
schiedenem Sinne.  Der  erstcre  behauptet,  wie  wir 
bereits  in  der  oben  angezogenen  .No.  ds.  Ztschr. 
meldeten,  mit  1 3  000  t  lässt  sich  überhaupt  kein 
durch  und  durch  modernes  und  kampfkräftiges  Schlacht- 
schiff mehr  konstruieren,  während  Bradford  nur  in 
der  geringen  Qeschwfndigkeit  den  Fehler  sieht  und 
eine  Kampfkraft  wie  sie  die  „Maine"  mit  12  ."jOO  t 
Deplacement  besitzt  für  ausreichend  erklärt.  Für  die 
deutsche  Marine  wird  diese  Präge  cbonfalls  noch 
aktuell  werden,  und  in  den  Tageszeitungen  wurden 
bereits  wiederholt  Siinmien  laut,  die  in  dem  Fest- 
halten an  der  bisherigen  Deplacemcntsgrenze  einen 
Fehler  erblickten.  Zwar  hat  es  an  Widerlegungen 
von  fachmännischer  Seite  aus  nicht  gefehlt,  jedoch 
schienen  dieselben  hier  und  da  noch  keinen  rechten 
Glauben  zu  finden.  —  Das  Bestieben.  in  jedem  Falle 
die  Ueberlegenheit  in  der  Kampfkraft  ihrer  Flotten 
zu  erhalten,  führte  in  England,  .\merika  und  neuer- 
dings auch  Kussland  2ur  Steigerung  der  Schiffs- 
dbncfisionen  in  beinahe  sprunghafter  Weise.  Betrachten 
wir  uns  cinmn!  die  diese  Erhöhung  begleitenden  ; 
Nebenumstände  günstiger  und  ungünstiger  Natur,  so 
werden  wir  sehen,  dass  diese  Begleilefscheinuagen  j 


Kriegsmarinen. 

für  die  verschiedenen  Nationen  auch  von  verschiedener 
Bedeutung  sind.  Als  Vorteile  jeder  Erhöhung  des 
Dephuemenfs  smd,  abgesehen  von  dem  Gewinn  an 
Kampfkraft,  folgende  Punkte  anzuseilen : 

1.  Die  für  eine  bestimmte  Geschwindigkeit  er- 
forderliche Mfechinenstirice  ist  relativ  2um  Deplace- 
ment geringer,  die  Ockonomie  der  Anlage  und  so- 
mit der  Aktionsradius  grösser. 

2.  Die  Seeeigenschahen  sind  bei  der  Wahl 
normaler  \  crhältnisse  bessere,  die  Plattform  ist  stetiger, 
da  das  Trägheitsmoment  des  Schiffskörpers  mit  Ar- 
mierung und  Panzerung  im  allgemeinen  schneller 
wäehst  als  das  Deplacement. 

3.  Die  Bedingungen  fSr  die  Unterkunft  der  Be- 
satzung sind  günstiger. 

Als  Nachteile  müssen  bezeichnet  werden: 

1.  Die  Unübersichtllchltelt  und  Kompliziertheit 
des  Baues  nimmt  rasch  mit  seiner  Grösse  zu. 

2.  Die  Sicherheit  des  Schiffes  gegen  Havarien 
und  fieindliche  Treffer  Ueibt  für  vtdt  Grösse  konstant, 
.ledoch  wiegt  der  Verlust  eines  grossen  Schiffes 
entsprechend  mehr  auf  als  der  eines  kleinen. 

3.  Das  Schiffseigengewicht  nimmt  nicht  mehr 
mit  wachsender  (Irüsse  ab.  sondern  zu.  da  das  Ver- 
hältnis der  Höhe  zur  Länge  kleiner  wird  infolge  des 
durch  die  HafenverhiHnisse  bedingten  konstanten 
Maxinialtiefgangs. 

4.  Die  Manövrierfähigkeit  nimmt  ab. 

5.  Die  Neubau-  und  Instandhaltungskostcn 
wachsen  ebenfalls  schneller,  wie  die  Erfahrungen  in 
der  Handelsmarine  Ichren. 

Welche  von  diesen  Punkten  sind  für  uns  von 
hervorragender  Bedeutung?  —  Von  den  guten  Seiten 
ist  wenig  zu  sagen,  sie  sind  allgemein  erstrebenswert, 
wenn  auch  z.  ß.  der  Aktionsradius  für  uns  nicht 
von  gleicher  Bedeutung  ist  wie  für  die  Nationen, 
die  in  weit  voneinander  entfernten  Gebieten  operieren 
müssen:  England  im  Mittelmcer  und  Ostasien,  die 
Vereinigten  Staaten  in  beiden  Ozeanen  mit  einer 
langen  Küstenstiecke,  Russland  in  Ostasien. 
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Als  besonders  unangenehm  sind  itdiKti  ffir  uns 
die  Punkte  2.,  4.  und  5.  zu  bezeichnen.  Fällt  in 
einem  Oeschwader  von  nur  8  Schiffen  eines  aus. 
das  nahezu  S(>  üeschützc  an  Bort!  hat  und  eine  Be- 
satzung von  8— MUO  Mann  trägt,  so  ist  das  ein 
Verlust,  der  jedenfalls  den  Erfolg  eines  Gefechts 
erheblich  mehr  in  Pra^c  «stellt,  nh  wenn  unter 
10  Schiffen  eins  mit  mir  v  i  tl.-schutzen  und  MX» —700 
Mann  verloren  geht.  Wie  gesagt,  die  Möglichkeit, 
durch  die  geringste  Maschinenhavarie  ausser  Qefecht 
gesetzt  zu  werden,  besteht  bei  Schiffen  jeder  Grösse  in 
gleichem  Mas.sc  und  das  spricht  sehr  gegen  eine 
ungemessene  Steigerung  der  Dimensionen. 

Der  \crlusl  an  .Wanövrierfähigkeit  (4)  ist  eben- 
falls ein  Opfer,  das  man  eigentlich  nie  bringen  sollte. 
Was  nützt  ein  schwer  armierter  und  gepanzerter 
Koloss.  dessen  gcriiigc  Urehfähigkeit  mir  nicht  die 
vdllc  Ausntit/un^'  .^L■l^L■r  Armierung  gestattet  und  die 
Bewcgliciikeit  da  ganzen  Geschwaders  beeinträchtigt? 
—  Punkt  5  ist  ja  leider  zuneeit  noch  derjenige, 
welcher  für  uns  Deutsche  am  meisten  mitspriclit.  ja 
als  ausschlaggebend  zu  bezeichnen  ist.  Ihc  not- 
wendige Sparsamkeit  hindert  uns,  kostspielige  Un- 
getüme zu  bauen,  die  durch  einen  T(>rpL\l ^l^chuss 
oder  einen  kleinen  Maschinenschaden  cbcns«i  rasch 
gefechtsuiiRhig  weiden  wie  kleinere  und  billigere. 

Nun  fragt  es  sich,  ist  denn  der  N'crlust  an 
Kampfkraft  infolge  unseres  Zurückbleibens  in  der 
Schiffsgrösse  wirklich  so  gross,  dass  er  uns  Bedenken 
einflössen  muss.-"  Untersuchen  wir  einmal  die  Aus- 
luitiiuiig  des  Plus  von  — 40(K)  t.  das  die  genannten 
Nationen  in  ihre  neuen  Schiffe  hineinstecken?  In 
England  und  den  Vereinigten  Staaten  hat  man  das 
Zwischenkaltber  der  23  cm  und  20.3  cm  SK.  ein- 
geführt Zu  wc'lcliciii  Zweck:'  -  Um  den  Panzer 
der  schweren  Artillerie  zu  zerbrechen?  —  Wohl 
kaum,  denn  dazu  sind  sie  nur  unter  aussergewöhnlich 
günstigen  Medinpunjren  inistande  bei  mindestens 
2000  m  Entfernung  und  seiikrcclaein  Auftreffen.  -  Um 
den  IMittelaitiMerieschutz  zu  vernichten?  Das  kann 
tinscr  J7  cm  (leschütz  bei  den  heutigc.i  Panzer- 
dicken  für  die  MiUclaitillerie  (178  mm  maximall 
auch  und  besitzt  dafiir  den  Vorteil  des  ge- 
ringeren Gewichts  und  der  schnelleren  Bedienung 
fs.  Nautilus  100.^  S.  «o).  Warum  hat  man  denn 
noch  die  IS  cm  S  K-  licihchalten  ■  Sie  ist  ja 
kaum  noch  imstande,  den  früheren  Mittelartillerie- 
schutz  von  ISO  mm  zu  zerstören,  geschweige  denn 
wirksam  gegen  die  moderne  Paiizerini^^  vnn  ITSmm 
vorzugehen.  Ganz  abgesehen  von  Jen  bedenklichen 
Folgen  der  Kaliberteilung  in  bezug  auf  l-eiierleitung 
und  iMiirn't:onscr?nt7,  kann  es  nicht  als  viillkummenc 
Ausnutzung  hc/eichnct  werden,  wenn  man  ücachütze 
wihlt,  die  einerseits  ohnmächtig  gegen  den  .schweren 
Panzer  sind,  anderer.seits  den  mittleren  mit  Kraft 
fiberschuss  durchschlagen  und  dann  noch  eine  L;rn>>c 
Schar  kleinerer  hinzufügt,  die  nur  noch  durch 
Brisanzgeschosse  gegen  die  ungeschützten  Teile 
wirken  können.  Wesentlich  günstiger  bezüglich  der 
Artillerie  stehen  allerdings  die  Schiffe  der  «Louisiana"- 
Klasse  da.  weil  man  hier  bereits  zum  17,7  cm 
Katiber  an  Stelle  des  veralteten  15  cm  Geschützes 


gegriffen  hat  Als  schwerer  Hehler  ist  dagegen  de- 
Wegfall der  Torpedoarmierung  zu  bezeicliKo. 
Man  wird  also  nicht  behaupten  können,  dass  die 

Uebcrle^'enheit  der  ..King  Edward' -Klasse  und  dr 
amerikanischen  „Louisiana"  über  unsere  .Braun- 
schweig"  dem  Verhiltnis  ihrer  DeplacementsgrÖssen  ent- 
spricht. ■  Ziehen  wir  endlich  dasFazit  unserer  Betrach- 
tungen, so  müssen  wir  uns  eingestehen,  dass  man  nichi 
ohne  weiteres  denGrundsati  aufstellen  kann:  .es  istvei- 
kehrt.  Linienschiffe  von  mehr  als  14  ooo  t  zu  bauen;" 
ebensowenig:  „unter  einem  Deplacement  von  MiOiKit 
kann  den  modernen  Anforderunkien  nicht  iiielu  K'cnü^ 
werden."  Gewiss  wird  es  mit  der  wachsenden 
Steigerung  des  Mittelartilleriekafibers  notwendig 
Werden,  den  I'aii/er  /u  verstärken  und  so  allmählidi 
zu  einem  grösseren  Deplacement  zu  greifen,  iilk 
nicht  abermals  eine  Verbesserung  des  Panzermaftmls 
gelingt.  Wir  Deutsche  müssen  aber  diesen  Zeitpunkt 
so  lange  wie  möglich  hinausschieben,  weil  für  m< 
die  Nachteile  der  Vcrgrösserung  der  Dimensionen, 
wie  bewiesen,  mehr  ins  Gewicht  fallen  als  bei  aOa 
anderen  Seemächten.  Vorläufig  sind  wir  mit  unscitr 
modernen  Schiffsartillcric  immer  noch  dem  Paruer 
der  anderen  Mächte  gewachsen  und  so  lange  die> 
der  Fall  ist,  haben  wir  keine  Ursache,  dem  spnuij- 
weisen  Vorgeben  derselben  zu  folgen. 

Deutschland. 
Ueber  die  Stellung  des  Staatssekretir» 
I  des  Reichs-Marine-Amts  zu  den  Schlffskommuf 
I  danten  brachte  eine  kriegsccrichtliche  Verhandiurt 
•  in  Kiel  beacinenswerte  Aufklärungen,     f^s  himki- 
sich    darum,    ob    die    vom  Staatssekretär  gej;r 
I  gezeichnete  Werftdienstordnung,  die  eine  Reihe  vnr 
'  Bestimmungen   über  die  Führung  eines  Schiffes  en; 

hält,  für  Schillskommandanten  Gültigkeit  habe.  1"^ 
I  Seeoffizierkorps  ist  man  der  Ansicht,  dass  die  Wem 
dienstordnung  keinen  Befehl  in  Dienst^hen  wSaitt. 
I  da  sie  von  einem  Verwaltungsbcamten  stamme.  I)<t 
Gericbtsherr  des  l .  Geschwaders  ist  anderer  Ansicht. 
Er  liess  nach  der  „Köln.  Ztg."  durch  den  Vertreter 
der  Anklage  fc,-;tstcllen.  dass  die  Wcrftdicnstordnune 
wnh!  einen  Beichl  in  Dienstsachen  enthalten  könne 
her  Staatssekretär  sei  auch  militärischer  Vorgesetzter, 
der  einen  Befehl  in  Dienstsachen  erlassen  köiW. 
nicht  bloss  Verwaltungsbcamter.  Diese  Auftes""!? 
wurde  damit  begründet,  dass  die  Stellung  de?  ?ta.it«- 
sekretärs  des  Reichs-Marine-Amls  aus  dem  Amte  des 
Chefs  der  Admiialifit.  das  die  oberste  KonundwO' 
lind  \  erwaltungsbehöide  der  Marine  umlasste,  hW*' 
gegangen  sei. 

Zur  Neuorganisation  des  HiKenleurpersona« 
der  .Marine  werden  am  l    Oktober  .^0  fngtweur- 
aii Walter  bei  der  11.  Werftdivision  eingestciU.  '^'^ifS'" 
l'ebeiwcisung  und  Verteilung  der  Marine  -  Inge'"^'"'^' 
anwärier  ;uif  die  Schiffe  setzt  sich  die  Marineslatio« 
der  Nordsee  mit  dem  Kommando  des  1.  üeschttatJeß 
in  \'crbindung.    Bei  der  Ausbildung  der  Ati^^i"^'-' 
nach  einer  Verfügung  des  Reichs -Marinearnts  ^^J" 
zu  achten,  dass  die  Ingenienranwärter  in  •'^^^  j" 
Weise  wie  die  .Waschinistenanvv  iirter  in  alle  am."« 
kleinsten  Einzelheiten  des  Dienstes  selbst  '^^^^^ 
eingeführt  werden.    Bei  der  Unterbringimg  «> 
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ist  für  die  Anwärter  eine  gemeinsame  Back  und  ein 
besonderer  Sclilafplate   vorzusehen;   die  Anwärter 
nehmen  an  der  Schiffsvcrpficgung  teil.    Nach  Sclilu^^s 
der   Herbstübungen    findet    vor  einer   von  dem 
Komnuuulo  da   (.  Geschwaders   zu  ernennenden 
Kommission,  bestehend  aus  einem  Stabsoffizier,  dem 
Oeschwaderingenieur  des  I.  Geschwaders  und  zwei 
ftlteren  Marine-Ingenieuren  die  praktische  Prüfung 
zum  Marinc-IngCItjeurapplikanten  ?tatf.    Verlangt  u  irJ 
in  der  l'rüfung  Kenntnis  der  mascliincllcn  Anlage  und 
der  Kesselanlage  nebst  Rohrleitungen  des  Schiffes,  der 
an  Bord  befindlichen  Hilfsmaschinen  und  der  elek- 
trischen  Anlagen  mit   zugehörigen  Apparaten  und 
Messinslriimeiiten.     An-   und  Abstellen   der  Kessel. 
Maschinen  und  HiUsmaschinen,  sowie  der  elektrischen 
Anlafe;  Bedienen  dersdben  wfthrend  des  Betriebes 
usw.    Ausserdem  werden  praktische  Arbeiten  verlangt. 

Der  auf  den  Ho  waidts werken  im  Bau  begriffene 
kleine  KreuMr  „Undin«**  wird  vorausstdttlicli  so 
früh  fertiggestellt  werden,  dass  die  Probefahrten  noch 
Rnde  des  Herbstes  vorgenommen  werden  können. 
Das  bei  Mür^^'ik  stationierte  Torpeduschulschiff 
„Blücher**  kommt  nach  Kiel,  um  hier  gedockt  zu 
werden. 

Die  Notreparatur  am  Lienienschiff  „Kaiser 
Barbarossa**  wurde  am  21.  August  beendet.  I>as 
Schiff  ist,  nachdem  es  Kohlen  eingenommen,  am 

selben  Tage  durch  den  Kaiser  Wilhelm-Kanal  nach 
der  Nordsee  abgegangen,  um  bei  Borkum,  wo  die 
Hert»tnlMingsfh)tle  zur  Zeit  lag.  zusammenzohreffen. 
Eine  Probefahrt  wurde  nicht  ausgeführt. 

Ausser  dem  tiavarierten  Torpedoboot  .,Q  112^, 
das  eine  längere  Reparatur  dwchmachen  wird,  sahen 
sich  bisher  nicht  weniger  als  H  Rnofe  genötigt,  zur 
Vornahme  von  mehr  oder  weniger  schweren  Repara- 
turen die  Wilhelmshavener  Werft  aufzusuchen. 
„Q  110"  liegt  im  Dock  der  Werft,  um  einen  neuen 
Vordersteven  zu  erhalten.  „G  110"  liatte  mit 
„S  105*^,  das  ebenfalls  im  Dock  liegt,  kollidiert  und 
letzterem  dabei  eine  Beschädigung  am  Heck  und  am 
Propeller  bagehrrcht  die  eine  Auswechselung  der 
Schraube  notwendig  macht.  Von  den  0-Booten 
liegt  ausserdem  noch  III**  mit  Maschinenschaden 
auf  der  Werft.  Von  S-Boo(en  muasten  noch  92** 
und  „S  93**  wegen  lecker  Kondensatorrohre  die 
Werft  aufsuchen  und  femer  ist  eins  von  den  drei 
Depeschenbooten.  „S  80**,-  mit  Masdiineidwvarie 
hier  eingelaufen. 

Neuerdings  melden  die  ..Hamb.  Nachr.".  dass 
das  grosse  Torpedoboot  ,S  95"  mit  ,S  91"  vor 
Borkum  kollidierte.  „S  wurde  in  Höhe  der 
Offizierskajüten  auf  Hackbordseitc  getroffen  und  er- 
hielt eine  Verbeuluflg  der  Aussenhaut.  während  ..S  95" 
Starke  Verletzungen  am  Vorschiff  davontrug.  Der 
Vorsteven  ist  in  einer  Länge  von  5  Metern  nach 
H  i'.kliM^iiseite  ahgcho^cn.  Beide  Boote  konnten 
mit  eigenem  Dampf  die  Jade  ansteuern  und  erreichten 
Wflheintshaven  um  5  Uhr  abends.  Für  .S9I"  war 
das  grosse  Schwimmdock  des  Torpedohafens  bereit 
gehalten,  so  dass  die  Hindockung  sofort  nach  bin- 
treffen  des  Bootes  eriolgen  konnte.  .S  95"  hat 
neben  dem  ausgedockten  „Q  112"  festgemacht 


,S  91"  und  .S  95"  gehören  zu  der  Ii.  Torpedo- 
bootsflotille,  und  zwar  zu  der  D-Devision. 

Nach  dem  _Berl.  Ta^ehl  "  erlitt  auch  noch  das 
Torpedoboot  22'  in  der  Ostsee  während  der 
Schiessübungen  mit  Schnellladekanonen  einen  Brach 

der  Schraubenweile  und  wurde  manövrierunfähig.  Es 
verlangte  Hille.  Das  iurpedoboüt  „33'  dampfte 
von  Kiel  aus  und  schleppte  das  Fahrzeug  ein. 

Der  grösste  und  schwerste  Teil  aller  Havarien 
ist  auf  die  unter  den  ungunstigsten  \'erhäitnissen  bei 
Sturm  und  Seegang  vorgenommenen  Nachtangriffs- 
übungen zurückzuführen.  Was  die  Maschinenschfiden 
anbelangt,  so  sind  dieselben  nicht  ernster  Natur,  und 
alle  hier  einf^elaufenen  Boote  mit  .Ausnahme  von 
„O  112"  und  95**  werden  voraussichtlich  schon 
in  den  nächsten  Tagen  an  den  Manövern  der  Herbst* 
übungsflotte  wieder  teilnehmen  können. 

England. 

Drei  neue  Sciilachtschiffc  von  17  000  bis 

18  000 1  Depl.  von  einem  verbesserten  -King  Edward"- 
Typ  sollen  in  Chatfaam,  Devonport  und  i^ortsmouth 
auf  Stapel  gesetzt  werden.  Sie  werden  einen  über 
die  ;^anze  [.än).^L-  reichenden  Ciürtclpanzer  erhalten,  dCT 
mittschiffs  254  mm  stark  ist  und  sich  an  den  Enden 
auf  152  mm  verjüngt.    Die  Geschwindigkeit  soH 

19  Seemeilen  betragen.  Die  Armierung  wird  aus  vier 
30.5cm  50  Tonnen-Geschützen,  acht  23.4cm  27 Tonnen 
S.  K..  zwölf  15.2  cm  S.  K.  und  endlich  einer  grossen 
Zahl  7')  mm  und  47  mm  S.  K.  nebst  vier  l'nter- 
wassertorpedoruhren  bestehen.  Oie  schweren  Ge- 
schütze werden  ebenso  wie  die  23.4  cm  S  K.  paar- 
weise in  Tünnen  aufgestellt.  Die  l^ge  der  23.4  cm 
Türme  ist  eine  gleichewic  auf  der  .KingEdward'-Klasse. 
Als  ein  Fortschritt  muss  es  bezeichnet  werden,  dass 
der  Oürtelpanzer  an  den  Enden  von  50  mm  auf  dem 
„King  Edward  Vfl."  auf  152  mm  versMrkt  ist.  Ob 

'  die  Geschwindigkeit  von  1  n  Seemeilen  bei  der  starken 
Vermehrung  der  Artillerie  um  vier  23,4  cm  S.  K.  und 
zwei  15,2  cm  S.  K.  sowie  der  erwähnten  scheren 
Panzerung  bei  einem  so  pcrin).;en  Plus  von  etwa 
1000  t  erreicht  werden  wird,  erscheint  fraglich.  Be- 
merkenswert ist  es  femer,  mit  welch  rührender  An- 
hänglichkeit man  immer  noch  an  den  allmählich  ab- 
gelebten 15.2  cm  S.K.  festhält. 

in  Barrow  -  in  -  Hurness  ist  das  Schlachtschiff 
i^omlnion",  das  dritte  der  .King  Edward''>Klasse, 
am  25.  August  vom  Stapel  gelassen  worden. 

Die  Flotten-Manöver  haben,  wie  gemeldet, 
mit  einem  Siege  der  B-Flutte.  Admirale  Wilson  und 
Lord  Charles  Beresford,  über  die  X-Flotte.  Admiral 
I  Domvile,   geendet.    Zum  Siege  der  B-I"lotte  hat  die 
:  drahtlose  Telegraphie  wesentlich  beigetragen.  Die 
B-Flotte  war  in  zwei  Geschwader  geteilt,  deren  Auf- 
gabe zunächst  darin  bestand,  sich  trotz  der  Nähe  der 
I  X-Rotte  zu  vereinigen.   Um  die  X-Flotte  zu  täuschen. 

und  deren  drahtlose  Telegramme  aufzugreifen,  wurde 
I  ein  Kreuzer-Qeschwader  des  Admirals  Wilson  abt 
I  gesondert  Ein  Kreuzer  hatte  femer  den  Auftrag,  di* 
Oehcimtelegraphic  des  Gegners  ausfindig  zu  machen 
und  diesem  dann  falsche  Nachrichten  zuzusenden.  In 
der  Tat  gelang  es  dem  Kreuzer,  60  Meilen  von  Lagoa 
mit  dem  leichten  Oeschwader  des  Feindes  in  Ver» 


Digitized  by  Google 


Seite  im. 


SCHIFFBAU 


bindung  nt  Xomnwn.  Auf  den  Kreitzem  der  X-Flotte 

liefen  plötzlich  unerklärliche  Telej^ramme  ein.  Diesen 
folgte  dann  eine  Anzahl  weiterer  i  elegramme,  deren 
Inludt  der  war.  dass  die  B-Plotte  nach  Norden 
gesteuert  ?ci  Diese  Marconigrammc  wurden  nn  das 
Flaggschiff  der  X-PIotte  weitergegebtii  und  veran- 
lassten den  Admiral  Domvile  zu  falschen  Massnahmen, 
die  seinen  üegnem  eine  Vereinigung  emidgiicbten. 

Es  ist  natDrIich.  dass  sich  im  Verlaufe  dieser  letzten 
Manöver  einige  Mäni^cl  herausstellten.  Bei  deni  einen 
Geschwader  der  B-Fiotie  war  eines  der  Schiffe  nicht 
imstande,  die  Schnelligkeit  des  Oesdiwadeis  beitu- 
behallen.  weil  seine  Kohlen  anschlich  nichts  taugten. 
Mehrere  andere  Schifte  mussten  wegen  Warmlaufens 
von  .Wasehinenteilcn  ihre  Geschwindigkeit  verringern, 
so  dass  schliesslich  das  pnnre  Geschwader  weit  über 
den  Ozean  zerstreut  war.  Ware  eine  icindhchc  Hicitte 
in  der  Nähe  gewesen,  so  würden  die  Kriegsschilfe  der 
B>Flotte  zu  auasich^osem  Einzelkampf  gezwungen 
gewesen  sein.  Die  Manöver  haben  jedenfalls  be- 
wiesen, dass  es  für  ein  Geschwader  ziemlich  gleich- 
gültig ist.  ub  einzelne  seiner  Schiffe  1»  bis  20  Knoten 
Geschwindigiteit  haben,  wenn  andere  nur  10  Knoten 
zurücklegen  können  und  dadurch  das  ganze  Ge- 
schwader lähmen.  Der  .Standard"  findet  es  -  und 
mit  vollem  Recht  ausserordentlich  bedauerlich, 
t1as?  die?e  f^cwailinen  Kriegsniasehincn,  die  s«  un- 
geheure Summen  kosten,  nicht  für  ein  paar  Tage  in 
See  geschickt  werden  könnten,  ohne  dass  nicht  einige 
von  ihnen  vorzeitig  ausser  Gefecht  gesetzt  werden 
mfissten  infolge  von  Störungen,  die  ebenso  jirosse 
Hindernisse  bedeuten,  wie  wenn  einige  neunzöllige 
Granaten  einer  feindlichen  Flotte  sie  ausser  Gefecht 
gesetzt  hätten.  Walker,  der  die  besten  Kreuzer  zur 
VcrfüßimK  hatte,  musstc  die  Verfolgung  des  Ge- 
schwaders unter  Lord  Charles  Beresfords  Befehl 
schliesslich  mit  einem  einzigen  Kreuzer  fortsetzen, 
weil  alle  seine  anderen  Schiffe  schon  in  den  ersten 
Tagen  unbrauchbar  geworden  waren.  Bezeichnend 
ist,  dass  der  regierungsfreundliche  „Standard"  sagt,  dass 
die  britische  Flotte  trotz  der  ungeheuren  .Menge  von 
Schiffen  noch  immer  nicht  genug  Kreuzer  hat:  immer 
wieder  zeige  es  sich  doch,  dass  gerade  diese  Klasse 
von  Kriegsschiffen  am  allermeisten  gebraucht  werde. 
Denn  wenn  das  Kreuzergeschwader  Walkers  eine 
grössere  Anzahl  von  schnellen  Kreuzern  zur  Ver- 
fügung gehabt  hätte,  hätte  er  unbedingt  die  Ver- 
einigung der  beiden  grossen  Geschwader  von  Linien- 
schiffen der  [5-PInttc  verhindern  können,  die  schliess- 
lich für  den  Sieg  der  li-Flotie  entscheidend  war. 
Daneben  meint  das  Blatt  auch,  dass  diese  .Wanöver 
sehr  zugunsten  des  Vertraj^es  sprächen,  den  die 
Regierung  neuerdings  mit  der  Cunard  -  Gesellschaft 
abgeschlossen  habe,  denn  die  schnellen  Schiffe  dieser 
Gesellschaft,  die  in  der  Lage  seien,  25  Knoten  zu 
laufen,  wfirden,  als  Kreuzer  eingerichtet,  ungeheuren 
Nutzen  gebracht  haben,  besonders  wenn  man  bedenke, 
dass  die  .Maschinen  dieser  Dampfer  nicht  so  leicht 
zu  versagen  pfl^en  wie  das  bei  der  Kriegsflotte 
der  Fall  sei. 

Frankreich. 
Die    Beschiessung    eines    Panzerturms  der 
nSuffren**  durch  ein   30.5  cm  Geschütz  der 


l<)4  mm  S  K.,  von  denen  1  in  Kasematten. 


paar- 


JAttatitm**  hat  am  18.  August  in  der  Nahe  des 

Hafens  von  Brest  stattgefunden.  R?  wurden  zunäctii: 
drei  Schüsse  auf  eine  über  dem  Turm  angebrauchte 
Scheibe  abgegeben,  von  denen  der  letzte  dieselbe  tnl. 
Der  vierte  Schuss  wurde  auf  den  Pan^cfttirm  näi- 
vielmclir  auf  eine  ihn  teilweise  budcckenJc  ite 
gerichtet.  Dtr  Krfolg  war.  dass  die  l*latte  einen 
vertikalen  Riss  und  an  dem  Treffpunkt  eine  ieidiit 
Einbeulung  zeigte.  Das  Oeschoss  stibst  war  m  vidc 
Stücke  zerbrochen. 

Nach  diesem  Schu^  konstatierte  man  keinerin 
Störung  im  Bewegungsmedianisnras  des  Turms. 

Dann  wurde  noch  ein  fünfter  Schuss  nh^^cgchtn. 
der  wie  sein  Vcirgänger  nur  eiiien  Kiss  verufsachif. 
diesmal  jedoch  in  horizontaler  Richtung ;  das  Oeschofi 
war  wieder  zertrümmert  lün  Splitter  ist  sogar  bis 
zur  ..Massena"  zurückgeflogen.  Sofort  nach  dm 
letzten  Schuss  wurde  der  Turm  mit  einer  PcrsemiE 
bedeckt,  um  ihn  den  Blicken  der  Zuschauer  zu  ent- 
ziehen. Soweit  bisher  bekannt  geworden  »st.  hitder 
Turm  keinerlei  Beschädigungen  erlitten  urJ  f?in 
Schwenkwerk  arbeitet  nach  wie  vor  ohne  Tadel,  die 
eingesperrten  Hammel  lebten  und  zeigten  kciotrfct 
Veränderungen.  Die  AuFtreffgcschwindigkeit  ib 
Geschosses  soll  etwas  weniger  als  hi)u  in  sck.  ht- 
tragen  haben,  wihrend  sie  auf  eine  iEntfemunj;  vi^r 
150  m,  so  gross  war  die  [>i  ir":'  ler  beiden  SchSc 
voneinander,  bei  voller  1  auung  ^« m  sek.  betrage 
haben  würde.  Jedoch  hatte  man  den  Schuss  nuri« 
30  kg  Ladung  abgegeben,  weil  man  diejenige  AuftrtS' 
geschwindigkeit  erzielen  wollte,  die  in  Oelecbe- 
distanzen  talsachlich  nur  erreicht  wird 

Die  kleine  Distanz  von  150  m  sollte  ein  si^lK^^ 
Treffen  des  Ziets  gewahrleisten. 

Am  2.V  \  u  t  ist  zu  Cherbourg  der  Pani«- 
kreuzer  „Jules  Ferry"  von  Stapel  gelassen  worrfer 
Derselbe  ist  der  zweite  grosse  Kremeer  des 
„Leon  Gamhetta".  Hs  seien  hier  noch  einmal  stw 
Hauptcharaktenstiken  hervorgehoben.  Er  ist  1^' 
lang,  22  m  breit  und  besitzt  einen  Tiefj^ang  vun 
H.2  m.  Hei  einem  Deplacement  von  I2t)00l  m 
einer  Maschinenlejsluiig  von  27  500  IPS  soll  er  m 
Geschwindigkeit  von  22  Kn  erzielen-  l>cr  ''a"^'' 
schuu  besteht  aus  einem  1 78  mm  slaikeo  üurtd. 
der  oben  und  unten  in  bekannter  Weise  durch  le 
ein  l'anzerdeck  von  45  mm  Dicke  abgeschln^sc^^»"'™- 
Die  Armierung  besteht  aus  vier  paarweise  m  Tisnner- 
vom  und  achtern  aufgestellten  197  mm  >^ 


weise  in  t  Tünnen  aufgestellt  sind.  Ausserdem  ^ 
noch  22  47  mm  SK„  2  3.7  MK.  und  5  TofpeöJ  . 
ausstossrohre.  von  denen  2  imter  Wasser  liege- 
vorgesehen.  . ,  i 

Der  Panzerkreuzer  „Marseillaise"  ''»"'""^J" 
eine  ilrei^iündige  fincierte  Fahrt  absolviert,  ""f^  \ 
gute    Kesultate     gezeitigt     hat.      Die  «"IJJ^lJ 
.Maschinenleistung  betrug  2!  820  IPS  gegenut^^ " 
ausbedungenen  20  500  IPS.   Bei  Iö8  k«  /°  " 
Rost  und  Stunde  vetbrannter  Kohle  «"f^en  n 
O.Hi,  kg  pro  Pferdekraft  und  Stund:'  verbraucHt-  ^ 
erzielte   Geschwindigkeit   war  21,ö4l^l^ 
Belleville-Kessel  aifaeHelen  unter  allen 
vollen  Zufriedenheit 
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Italieit. 

Das  Schlachtschiff  „Regina  Margherita'*,  für 
das  im  Btat  li»().V()4  3  Mill.  IJre  bewilligt  sind. 
i;eht  nach  Mozziioli  ab.  um  die  Artillerie  einzuschiffen, 
dürfte  daher  Riide  des  .Jahres  zum  Rintritt  in  den 
Bskadreverband  bereitstehen.  „Benedetto  Brin'* 
kommt  finde  September  zu  Neapel  ins  Trockendock 
und  kann  im  Mai  I9ü4  vollständig  zugerüstet  sein. 
Die  Baurate  ffir  das  .lahr  beträgt  4  OOO  000  Lire. 
|-ür  „Francesco  Feruccio".  der  in  Venedig  in 
Hau  liegt,  sind  I  öOU  uoo  Lire  au.'^gcworfcn;  seine 
Zurfistung  dBrfte  jedoch  eine  Verzögerung  erfohren 
inid  erst  im  Dezember  fertig  werden.  „Regina 
Elena*',  für  das  dies  .lahr  n  ooo  ooo  Lire  ausge- 
geben werden  sollen,  kam  im  März  t^OO  in  Spezia 
auf  Stapel.  0  Monate  vor  „VIttorio  Emmanuele", 
der  in  Castellamare  gebaut  wird,  und  lür  den 
4  000  000  Lire  vorgesehen  sind.  Der  Stapellauf 
dieser  Schiffe  soll  nach  drei  Jahren  Bauzeit  erfolgen, 
und  da  weitere  2  Jahre  für  deren  Armierung  und 
Zurüstung  normiert  sind,  dürften  „Regina  Elena"  und 
»Vittorio  Emmanuele"  im  September  1906  zum 
Eskadredienst  bereitstehen.  Für  „Roma**  und 
»,Napoli".  Jcs  Typ.';  ..\'it(()ri()  Rmnianuelc"  .sind  ie 
I  600  Oüü  Lire  bewilligt ;  der  Kiel  wurde  noch  nicht 
gelegt,  dagegen  ist  ein  Teil  des  Materiab  f&r  diese 
Schiffe  bereits  eingeliefert  .Roma"  und  »Napoli" 
u  erden  späte:>tcns  im  Jahre  1mu7  zur  Flotte  stossen. 
so  dass  das  Schiffsmaterial  Italiens  im  Zeitraum  von 
drei  bis  vier  Jahren  um  7  Schlachtschiffe  sich  ver- 
stärkt. 

Das  Schlachtschiff  „Italia"  soll  mit  einem 
Kostenaufwand  von  3  UUü  OüU  Lire  einem  Umbau 
unterzogen  werden. 

lief  im  Jahre  ihm»  ab  mid  kostete 
2M  l<n  000  Lire.  Im  Jahre  1»<;8  wurde  bestimmt, 
dass  das  Schiff  entweder  aus  der  Liste  der  Kriegs- 
schiffe ?:u  Ptrcichcn  oder  \'nn  Cirtind  an?  ru  reparieren 
sei.  Man  enlschloss  sicli  /u  let/iereiii.  duch  wurden 
die  Kosten  mit  12—15  .Mill  \  eranschlagt,  weshalb 
man  dies  Projekt  wieder  lallen  liess.  Die  Frage 
wurde  neuerdings  wieder  aufgenommen  und  „Italia" 
\  Spezia  nach  Tarent  gebracht,  um  dort  moderni- 
siert zu  werden.  Dieser  Umbau.,  der  3  Mill.  Lire 
kostet,  wird  umfassen  den  Ersatz  von  14  alten 
Kesseln  durch  12  neue  Z\linderkessel  und  die 
Reparatur  und  Herrichtung  der  Maschinen,  „italia" 
wird  man  Ende  1904  wie<fer  im  Dienst  stellen  können. 
Von  den  drei  Unterseebooten  liegt  das  erste, 
für  welches  ein  Preis  \  oii  700  000  Lire  festgesetzt 
ist.  in  Venedig  auf  Stapel  F.s  ist  vom  Ingenieur 
Laurent!  entworfen  und  w  ird  den  Namen  .Glatico"  er- 
halten. Für  die  beiden  anderen  Boote,  von  denen  jedes 
800  000  Lire,  kosten  wird  und  für  welche  Ingenieur 
RufTmi  die  Pläne  bereits  vorgelegt  hat,  sind  noch  keine 
definitiven  Bestimmungen  getroffen.  An  Torpedo- 
booten Werden  8  1,  Klasse  erbaut,  vier  davon  auf 
Staats  werften  und  vier  bei  Privatfirmen.  Der  I^u 
der  bekien  Torpedojl^  wurde  der  Firma  Pattison 
in  Neapel  übertragen,  da  dieses  f:tahlisscment  bereif? 
mehrere  solche  Fahrzeuge  erbaut  hat.  .Nach  Fertig- 
ateltiing  der  beiden  Toipedojiger  im  Jahre  1904 


wird  die  italienisclie  Marine  über  13  Fahrzeuge 

dieses  Typs  verfügen. 

Aus  der  r-lotteiili.>;tc  gestrichen  werden  demnachsl 
das  Artillerieschulschiff  ..Maria  Pia",  die  für  den 
Territonaldienst  in  Verwendung  stehenden  Schiffe 
„Scilla"  und  „Sentinella".  6  Torpedoboote  I.  Klasse 

und  vier  II.  Klasse. 

fiin  kleinerer  Panzersctiiffstyp  von  grosser 
Offensivkraft  soll  zur  .■Xusführung  kommen,  und  die 
Pläne  sind  liierfiir  bereits  in  .Ausarbeitung.  Auch  von 
diesen  sollen  gleich  viel  Schiffe  wie  vom  Typ 
..Vittörio  Emmanuele  III."  erbaut  werden.  Im  ln> 
diensthaltungsplan  sind  für  mo3  0  J  vorgesehen- 
!.  für  die  Mittelmeer-Eskadre,  und  zwar  sieben 
Monate  voll  ausgerüstet  und  fünf  Monate  mit  redu* 
zierter  Pcmannung:  die  Schlachtschiffe  „I^cgina 
•Uarghcriu".  „Sicilia",  ,Sardegna",  „He  Umberto". 
»Saint-Bon".  „Piliberlo".  „A  Doria",  ,R.  di  Uuria". 
die  Panzerkreuzer  .Garibaldi".  .Varese".  .Carlo 
Alberto"  und  .Marco  Polo",  die  geschützten  Kreuzer 
„Liguria".  .Agordaf.  „Coaiit".  ..P.uridice-  und 
.Minerva".  2.  für  die  transozeanische  Bskadre: 
Panzerkreuzer  .Vittor  Pisani"  und  die  geschützten 
Kreuzer  .Etruria",  .Bausan"  und  „Dogali",  sämtliche 
12  Monate  in  Dienst  gestellt.  3.  für  das  Rote 
Meer:  Korvette  .Crist.  Colombo",  Torpedokreuzer 
.Caprera",  Kanonenboot  .Volturno"  und  Aviso 
ßarbarigo",  alle  das  t;an/.e  Jahr  huidurch. 

Vereinigte  Staaten. 

Der  Panzerkreuzer  „New  York"  von  «S50  t 
Depl.,  17  400  IPS  und  21.5  Kn  (ieschw..  Baujahr 
1891.  soll  in  New  York  oder  Nurfolk  einem  Umbau 
unterzogen  werden.  Die  Arbeiten  beginnen  im  Sep- 
tember d  .1  und  sollen  binnen  IM  Monaten  beendet 
sein.  Maschinen.  Kessel  und  Artillerie  (.'j  sollen 
völlig  erneuert  werden. 

Den  l-ortscliritt  der  Neubauten  vom  I.  Juli 
bis  1.  August  stellt  folgende  Tabelle  dar  in.  Marine 
Review). 

Name  Bau  werft  l.Juli  I.Aug. 

I.  Linienschiffe. 

.Missouri  Newport  News  94  96 

Ohio  Union  J.  W.  77  m 

Virginia  Newport  News  36  40 

Ne^ska  Moran  Bros.  21  22 

Genr^ia  Bath  J.  W.  .^1  3.1 

New  Jersey  Forc  Hiver  Co.  39  41 

Rhode  Island     .        .  39  41 

Connecticut  Navy  yard  New  York  12  H 

Louisiana  Newport  .News  16  19 

\'ermont  Fore  River  Co.  0  0 

Kansas  New  York  Ship  Bld.  Co.  0  0 

Mmnesota  Newport  News  0  0 

2.  Panzerkretizer. 

Pennsylvania  Cramp  &  S.  52  .t4 

West  Virginia  Newport  News  54  i>S 

California  Union  J.  W.  32  37 

Colorado  Cramp  &  S.  ^7  ?>H 

.Marj'land  Newport  News  52  54 

South  Dakota  Union  J.  W.  31  33  . 


IV. 
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Tennessee  Cramp  &  5.  13 

Washington  New  York  S  ['.  Co.        1  2 

3.  Ocschüt/te  Kreuzer. 

Denver  Neafie  &  Levy  'Kl  O.S 

Oes  Moines  Fore  River  Co.  sh  w 

Chattanoga  Nixon  74  74 

Oalveston  Trigg  66  67 

Takoma  I  nion  J.  W.  7'>  s.? 

Cteveland  Bath  J.  W.  98  *)6 

St.  Louis  Neafie  &  Ijevy  20  23 

Milwaukce       l'nion  J.  W.  24  27 

Charle&tun      Newport  News  43      4  b 

Neafie  &  Levy  in  Plriladelphia  sollen  vier  Unter» 

seeboote  nach  Clarencc  Bur>jers  Patent  erbauen, 
üin  neues  Modell,  weiches  von  dem  Chef  des  In- 
genieur-Komitees neulich  erprobt  wurde,  soll  eine 
Oeschwindij^^keit  bis  zu  Ifi  Sm.  ermöglichen. 

Die  b  ereinigten  Staaten  haben  zurzeit  44  Kriegs- 
schiffe von  285  000  t  Deptacement  im  Bau.  die  zu- 


sammen iMaschiiwnanlagea  von  449  000  I P  S  besitzen 
und  ehien  Gesamtwert  von  15  440  000  Doli,  dantdien. 

Dem  Vernehmen  nach  bewährte  sich  bei  den 
Manövern  der  amerilcanischen  Marine  an  der  Küste 
von  Maine  die  drahtlose  Teleg^raphie  nach  dem 

System  Slaby-Arco  ganz  vorzüglich.  Das  .Aiigriffs- 
Gcschwader  sollte  als  siegreich  gelten,  falls  es  ihm 
gelänge,  einen  Hafen  zu  erreichen  und  denslben 
5  Stunden  zu  halfen,  ohne  von  der  Verleidigungsflotte 
bemerkt  zu  werden.  Admiral  Coghlan  war  in  der 
Lage,  den  Admiral  Baricer  durch  drahtlose  Tel^nq>hie 
die  Anwesenheit  des  Feindes  zu  melden,  so  dass  Ad- 
miral Barker  rechtzeitig  mit  seiner  Sclihtchtschiffdivision 
aufbrechen  und  die  »Olympia"  vnr  licr  Vernichtung 
bewahren  konnte.  Auch  in  den  kombimierten  .N\anövem 
wird  die  drahtlose  Telcgraphie  voraussichtlich  eine  be- 
deutende Rolle  spielen,  in  seinem  .iahresbericht  dürfte 
Admiral  Bradford«  der  Chef  des  Ausrüstungsbureaus, 
eine  Bewiltigung  zur  Ausrüstung  der  gesamten  Rotte 
mit  Apparaten  für  drahtlose  TcTegraphie  fofdern. 


Patent-Bericht. 


Boolsaussetzvor- 
WitUam  Bedford  in 


Kl.  ()5a.   No.   1^3  7-18. 
richtung  für  -Boote. 
San  Francisco. 

Die  Erfindung  betrifft  eine  Bootsaussetzvor- 
richtung, bei  welciier  die  Boote  mit  Laufkatzen  an 
quer  über  das  Schiff  geführten  Trigem  4,4  hängen 
und  mittels  der  Laufkatzen  nach  der  Bordseite  ge- 
fahren werden  können,  sobald  sie  zu  Wasser  gebracht 
werden  sollen.  Das  Neue  hierbei  besteht  darin,  dass 
an  den  Enden  der  Träger  4.4  nach  oben  aufklapp- 
bare Verl änj^erun gen  anRclenkt  sind,  die  so  weit 
iiiicli  aussen  über  die  Bordwand  hinausragen,  dass  die 
|->u<iK  .  wenn  sie  bis  an  die  Enden  ausgefahren  werden, 
beim  Zuwasserlassen  von  der  Bordwand  gut  frei- 
kommen. Ueber  den  Trägern  4,4  sind  an  den  Enden 
umktappbare  Joche  6.6  angebncht  die  mit  den  Enden 


der  Verlängerungsstücke  5,5  durch  Taue  lo,  10  st) 
verbunden  sind,  dass  bei  ihrem  Umklappen  durch 
Taue  8,8  die  Verlängerungsstücke  aufgetoppt  werden 
können,  somit  nicht  mehr  über  die  Bordwand  hinaus- 
ragen und  alsdann  kein  Hhidemis  fQr  das  Schiff 
beim  Anlegen  usw.  bilden. 

Kl.  65c.  No.  143012.  Aus  einzelnen,  durc* 
Stäbe,  Röhren  oder  dcrgl.  gebildeten  Fclderr. 
bestehendes  zusammenlegbares  Boot.  Adolph 
Key  in  Bischheim  •  Strassburg. 

Diese  Erfindung  besteht  darin,  dass  bei  zusammen- 
legbaren, mit  einem  wasserdichten  L  cberzugc  zu  ver- 
sehenden Booten,  deren  üerippe  aus  gelenkig  mit- 
einander verbundenen  Stäben.  Röhren  oder  dergl. 
besteht,  die  einzelnen  l-elder  zwischen  den  Stäben  pp 
mit  einem  Qeflecht  oder  Gitterwerk  von  Draht  aus- 
gefüllt werden,  um  einerseits  das  Bootsgerippe  in 
sidi  zu  versteifen  und  andererseits  dem  wasaertfidilen 
üeberzuge  einen  Schutz  und  Halt  zu  verschaffen. 

Kl.  b5a.  No.  143439.  Elektrisch  betriebene 
Schleppboote  mit  drei  oder  mehr  IMotoren. 
Richard  Deefjen  in  Berlin. 

Die  Betriebsverhältnisse  bei  der  Kanal-  und 
Binnengewässer  -  Schleppschiffahrt  bringen  es  infolge 
besonderer  Umstände  mit  sich,  dass  die  Motoren  der 
schleppenden  Fahrzeuge  mit  ganz  ausserordentli^ 
verschiedenen  Leistungen  und  OeschwinJigkeiien  ar- 
beiten müssen.  Um  dieser  Anforderung  bei  elek- 
trischem Antrieb  zu  genügen,  ist  es  bereits  versucht 
worden,  mehrere  Motoren  anzuordnen,  von  denen  je 
nach  Bedari  einer  oder  mehrere  eingeschaltet  werden. 
Ferner  hat  man  auch  bereits  solche  Anordnungen 
getroffen,  bei  denen  die  Spannung  an  der  Strom- 
erzcugungsstelle  durch  Aenderung  der  Erregung  oder 
durch  Serien-  oder  Parallelschaltung  der  Generatoren 
variiert  werden  kann.  Diese  Massnahmen  haben  at>er. 
wenn  man  berücksichtigt,  dass  die  den  IMotoren  zu* 
gefOhite  Betriebsspannung,  die  entweder  von  dner 
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auf  dem  Fahrzeug  vorhandenen  Stromquelle  oder 
einer  am  Kanal  entlang  führenden  Oberleitung  ent- 
nommen wird,  konstant  ist.  ihre  grossen  Nachteile 
und  andercfseits  reichen  sie  auch  nicht  aus,  um  den 
zu  stellenden  Anforderungen  zu  genügen.  Auch  eine 
Aendcriing  der  Spannung  einer  Batterie  durch  Unter- 
teilung derselben  in  einzelne  Gruppen  empfiehlt  sich 
nidit  wegen  der  Merdorch  entstehenden  schfidlichen 
Hinflüsse  auf  die  Haltbarkeit  der  Batterie.  Die  vor- 
liegende Erfindung  besteht  nun  darin,  dass  bei  elek- 
trisch betriebenen  Schleppfahrzeugen  mit  drei  oder 
mehr  Motoren,  welche  auf  eine  oder  mehrere  Propeller- 
wellen arbeiten,  eine  derartige  Schaltung  genommen 
wird,  dass  bei  konstanter  Betriebsspannung  die 
Motoren  xiun  Zweck  sehr  verschiedener  Qeschwindig- 
keiten.und  Kraftleistmt^  durch  Serien-  oder  Parallel- 
schaltung der  ,N\agnet-  und  .\nker\v  icl\elungen  in  ver- 
schiedenen Gruppen  mit  verschiedener  Erregung  und 
Ankerpol^Mmnung  beirieben  werden.  Nebmtdiende 


•vv-  <>- 


Figuren  stellen  eine 
aus  vielen  Möglich- 
keiten herausgegrif- 
fene Zahl  von  Schal- 
tungen dar  und  zwar 
zeigt  Schaltstellung: 

I.  drei  Motoren  in 
Hintereinanderschal- 
tung, wobei  die  Felder 
mit  den  Ankern  eben- 
falls in  Hintereinander! 
Schaltung  liegen, 

II.  zwei  Motoren  in 
gleicher  Anordnung 
wie  vor, 

in.  zwei  neben- 
einander geschaltete 
Felder  in  Hmterein- 


Kabflose 

IDannesmannrobrc  ^ 

fttr  den  Sohiffbo^^s 


Feuer-  und  Wasser-Rohre, 

Bootsdavits,  fadebinnie,  Seehstutzen, 
Kaste,  Qaffeln,  ]taaen,  Stenien  ete. 

überlappt  geschweisste  Rohre  von  250  mm 
licht  bis  zu  den   grössten  Durchmessern, 

SCupfer-  und 
Sflessingroüre 


Deutsch-OesteireichischeMannesmannröhren-Werice 

Düsseldorf. 

  Düsseldorf  1902:   

Goldene  l^itfiats-llledaille  und  Goldene  Medaille  der  A.us8tellang 
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andcrä4:haltung  mit  zwei  hintereinander  liegenden 
Ankern. 

I\'  zwei  nebeneinander  f;<->^'-'ialtcle  Motoren  in 
llintercinanderschaltiinj^  mit  einem  Motor. 

V.  einen  Motor  in  Nebeneinandersduiltung  mit 
zwei  hintereinander  >;eächaltetcn  Motoren. 

zwei  nebeneinander  )iesclialtetc  Motoren. 

\      drei  nclKiK'inatidcr  geschaltete  Miitoren  und 

Vlli.  drei  nebeneinander  geschaltete  Motoren, 
bei  denen  je  ein  Widerstand  an  den  Peldmagneten 
im  Nebenschluss  Uc^t. 

Id.  b.Sa.  iNo.  14.^  240.  Schlingerkojc  für 
Schiffe.   Addison  Winter  Hitt  in  New  Yoric. 

Das  I-ij»enar1iKC  der  neuen  Koje  besteht  darin, 
d'iss  tler  l'.oden,  auf  wekhem  die  Matratze  hcj{l,  in 
drei  l-mj-  neheneinandcr  liej^endc  Teile  jj;eteilt  ist, 
welche  derart  Kcleiikifi  miteinander  verbunden  sind, 
dass  die  beiden  seitliclien.  schmaleren  Teile  ans  der 
horizontalen  in  eine  aufrechte  Stellunj;  aufgeklappt 
werden  Icönnen,  um  die  Breite  der  Koje  zu  ver- 
ringern und  auf  diese  Weise  bei  starlcem  Schlin^^ern 
des  SLliiffcs  den  Raum  zum  Schwinj^eii  der  Koje 
ZU  vergrössern.  Um  das  Aufklappen  der  Seitenteile 
mit  der  Matratze  zu  ermögjiichen,  ist  auch  die  letztere 
in  drei  «'-•'«-'nki^^  miteinander  verbundene  Teile  von 
entsprechender  Breite  geteilt. 

Kl  ()5c.  No.  143  750.  Mit  wasserdichtem 
Deck  versehenes,  von  einer  Ablaufbahn  her- 
abzulassendes Rettungsboot  für  Schiffe. 
Aieph  von  Anrep  in  Stockholm. 

Das  neue  Boot  ist  eigenartig  durch  seine  Form, 
die  so  K^'^^  ähtt  Ist.  dass.  wenn  es  beim  Herablassen 
vnn  eiller  ;uit  Jcin  Schiffe  vorgesehenen,  stark  jje- 
ncigtcn  Ablaufbahn  zu  Wasser  kommt,  ohne  nennens- 
werten Widerstand  in  seiner  schiigen  Sitellung  mit 
der  Spitze  VOIHUS  untertaucht  und  alsdann  in  einer 
Kurve  unter  Wasser  weiterläuft,  die  in  solcher  l:nt- 
fcmung  wieder  an  die  Oberfläche  führt,  dass  das 
Boot  hinreichend  weil  v<pm  Schiffe  wieder  auftaucht 
und  somit  bei  sclilechteiii  Wetter  nicht  (iefahr  läuh. 
an  der  Bordwand  zer.schellt  zu  werden.    I  m  diesen 


7v 


verhältnismässig  niedrigen  ik)otcs  nach  dem  in  eine 
sclnnfe  horfzontrie  «nd  ziemlich  breite  Kante  aus- 
laufende Muß  und  Heck  auf  der  ganzen  Länj^c  stark 
nach  oben  gekrümmt,  und  ebenso  erhält  auch  da> 
Declc  einen  derartig  starken  Sprung,  dass  ein  Korper 
entsteht,  welcher  infolge  seiner  Krümmung  die  t>e- 
absichtigle  kurvenförmige  Bahn  des  Bootes  unter 
Wasser  zur  l'olge  hat.  Nach  dem  Zeugnis  von 
namhaften  Sachverständigen  sind  mit  einem  Boot 
dieser  Art  Versuche  angestellt  worden,  welche  er- 
j^eben  haben.  Jass  der  an^'cstreble  Zweck  in  zufrieden- 
stellender Weise  erreicht  wird. 

Kl.  (>.Sa.  No.  I4.i  ISH.  Stopfbüchse  für  um- 
lauicnde  Bootswellcn.  Henry  Strong  Durand  in 
Rochester  lOnintv  nf  Monroe.  .S'ewVorki 

Durch  die  Konstruktion  dieser  Stopfbüchse  soll 
verhindert  werden,  dass  sich  infolge  von  Verziehungen 

des  Hinterteiles  imd  Achterstevens  von  Booten  die 
Wellen  im  Innern  der  Stopfbüchse  klemmen.  Die 
Stopfbüchse  ist  deshalb  zunächst  aus  einem  die 
Welle  1  mit  Spielraum  umj^ebcndcn  Gehäuse  ^.7 
gebildet,  svciches  mit  einem  hlansch  H  an  der  Hinter- 
seile de--  Stevens  befestijjt  und  an  seinen  Enden  mit 
Verschraubungen  10  und  22  abgeschlossen  ist.  die 
mit  einem  solchen  Spietraum  die  Wette  1  umfessen. 
dass  diese  sicli  bei  etwaigen  Wr/ieliiiiij^en  gcnüj.jeriJ 
mich  allen  Seiten  verschieben  kann.    Zum  Abdichten 

der  Stopfbüchse  die- 
nen in  erster  Linie 
auf  die  Welle  aufge- 
zogene Metallscheihen 
2(t  izw  cckmässij.; 
.\ntitriktion.sinctall>. 
welche  die  Welle  mit 
einem  geringen  Spiel- 
raum umgeben  und 
zwischen  welche  l-ilz- 
scheiben    27  gelegt 
sind,  die  sich  lose 
an  die  Welle  anicjjcn 
I)''."-c    ir.is  rir-'/clnen 


e.  Hug.  Sehmidt  Sohne,  ^ÄXst. 

loprerschmiederei,  MetallwurMfibrik  Hod  Apparatebau-Anslait. 

Tol.ni.-.\.!i. ;  Apparalbau,  Hamburg.  I  Vni  f  r     Amt  III  No.  206. 

Dampfkes5eI=Speisewasser-Reiniger 

(D.  R.  P.  113917)  zur  Reinigung  von  ölhaltigem  Kondenswasser. 

DaHpf  kt$$(l  •  $peU(wa$Kr  •  UorwärMer 

/n  R  D    19nf>00\  nr  Sp»tie«-M«er  i«  ^di  kolMr  TenfienlM  ah 
•■•         lÄV/Ww*/  dicicnii;«  «le*  ran  Anwimiea  btwMMCa  DMipfc* 

Seewassep-Verdampfer 

(Evaporatoren)  System  Schmidt  i^^»*^«.^^»^ 
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Scheiben  zusammengesetzte  l'ackung.  welche  durch 
die  Vcrschraubung  22  gegen  einen  Absatz  25  in  der 
Stopfbüchse  gedrückt  wird,  hat  einen  etwas  geringeren 
äusseren  Durchmesser  als  der  Hohlraum  der  Stopf- 
büchse, in  welcher  sie  liegt,  so  dass  sie  sich  also, 
sobald  ein  Klemmen  bemerkbar  wird,  nach  Lockern 
der  Verschraubmig  22  ohne  weiteres  nach  jeder 
Richtung  verschieben  kann.  In  dieser  Weise  können 
beide  Enden  der  Hülse  b.7  abgedichtet  werden,  oder 
es  braucht  an  dem  inneren  Ende  auch  nur,  wie  vor- 
stehende riL;ur  zeigt,  ein  einziger,  die  Welle  lose 
umgebender  Ring  IH  vorgesehen  werden,  welcher 
sich  gleichfolls  seitlich  verschieben  kann  und  durch 
eine  .Schraubenfeder  l'i  gegen  die  X'erschraiibung  \(> 
angedrückt  wird.  L  ni  die  Abdichtung  vollkommen 
zu  gestalten,  wird  sodann  in  den  Hohlraum  in  der 
Hülse  b.7  um  die  Welle  herum  ein  konsistentes 
bczw.  salhcnförmigcs,  nicht  tropfbar  flüssiges  Schmicr- 
mitti;!  Iiiiivingepresst.  Ein  Herausdrücken  dieses 
Schniiemüttels  durch  das  Wasser  ist  nicht  zu  be- 
fürchten, weil  wegen  der  geringen  liefe  der  Stopf- 
büchse bei  Booten  unter  dem  Niveau  der  hjrdrastatische 
Druck  nur  ein  sehr  kleiner  ist. 

Kl.  2!a.  No.  143  453.  Verfahren  und  Vor- 
richtung zur  sicheren  l'ebcrtra^^ung  einer 
Nachricht  auf  einen  bestimmten  Empfänger 
mittels  elektrischer  Impulse  oder  Schwin- 
gungen verschiedener  Beschaffenheit  Niktda 
Tcsla  in  New  York. 

Bei  den  bisher  bekannt  gewordenen  Verfahren 

zur  üebertragung  einer  Nachricht  mitteis  elektrischer 
Impulse  durdi  die  Luft  etc.,  bei  welchen  man  die 
Emphngsvorriehtungen  auf  cRe  Sender  abgestimmt 

hat.  um  sie  empfindlicher  für  die  von  den  letzteren 
erzeugten  Impulse  zu  machen  und  sie  den  Einwir- 
kungen von  aus  fremden  Quellen  stammmden  Impulsen 
zu  entziehen,  wie  dies  bei  Mitteilungen  von  Kriegs- 
schiffen untereinander  besonders  wichtij^  ist,  hat  sich 
einSt\S'L:'.       I  .:i    .  I  ^    i  I  I,  •    i  i  Ii    m'-      ::  -  ii;  ' 


zu  übertragenden  Impulse  ermöglichen  lassen,  weil 
es  sehr  schwierig  ist,  Vorrichtungen  in  genügend 
grosser  Zahl  anzuordnen,  welche  ausschliesslich  auf 
Impulse  oder  Schwingungen  einer  bestimmten  Art 
ansprechen.  Das  vorliegende  neue  Verfahren  bezweckt 
nun,  eine  grosse  Zahl  von  Sende-  und  Empfangs- 
stationen gleichzeitig  gesondert  und  ausschliessfich 
arl)C'itcn  zu  lassen,  ohne  die  zu  übertragenden  .Nach- 
richten einer  Störung,  Unterbrechung  oder  Beein- 
flussung von  fremder  Sdte  her  auszusetzen.  Das- 
selbe besteht  darin,  dass  eine  zwei  oder  mehrere 
elektrische  Impulse  oder  Schwingungen  verschiedener 
Wellenlänge  erzeugende  Sendevorrichtimg  angeordnet 
wird  und  dass  auf  der  Hnipfani^sslatinn  eine  gleiche 
Anzahl  Schwingungssysteme  in  Anwendung  kommt, 
die  einzeln  nur  auf  Impulse  oder  Schwingungen  einer 
bestimmten  Wellenlänge  ansprechen  und  nur  beim 
Zusammenarbeiten  einen  f^mpfänger  auslösen.  Um 
dieses  Verfahren  auszuüben,  soll  eine  N'orrichtung 
verwendet  werden,  bei  welcher  durch  rasch  aufein- 
ander folgendes  Schliessen  und  Oeffhen  einer  Anzahl 
verschieden  abgestimmter  Schwingungss\  stcnic  oder 
durch  rasch  wechselnde  Aendcrung  der 
Schaltung  eines  oder  mehrerer  Schwin- 
gungssysteme eine  Anzahl  Impulse  oder 
Schwingungen  von  verschiedener 
Wdlenlänge  erzeugt  wird. 

Kl.  ().sa.  No.  14.1 .171.  Klapplei- 
tcr  zum  Besteigen  der  oberen 
Kojen  auf  Schiffen.  Hoskins  &  Son 
Limited  in  Birmingham. 

Diese  Leiter  ist  dadurch  eigenartig, 
dass  sie  mit  breiten,  bequemen  Tritt- 

stnfen  verschen  ist.  welche  heim  Nicht- 
jy,  gebrauch  so  in  die  l-bene  der  Wangen 
geklappt  werden  können,  dass  sie  nicht 
vorstehen  und  dass  somit  die  Leiter 
'   heim  Verstauen  trotz  der  breiten  Stufen 
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sind  zu  diesem  Zweck  um  Zapfen  m.  welche  nahe 
an  ihrer  \orderkante  vorgesehen  sind,  zwischen  den 
Wangen  i  derart  aufklappbar  angebrachl,  dass  sie 
beim  Aufklappen  vollständig  in  der  Kbene  der  Wangen 
liegen.  In  heruntergeklapptem  Zustande  werden  sie 
durch  Lenker  o  gehalten,  welche  an  ihren  Seiten- 
kanten mittels  Zapfen  n  angelenkt  sind  und  sich  mit 
ihren  oberen  Enden  auf  Zapfen  q  an  der  Innenseitc 
der  Wangen  stützen.  Zu  diesem  Zweck  sind  die 
Lenker  o  mit  Schlitzen  p  versehen,  mit  welchen  sie 
beim  Hochklappen  der  Trittstufen  auf  den  Zapfen  q 
gleiten. 

Kl.  «i.Sb.  No.  M.?  74<>.  Schwimmbrücke. 
Hermann  Kampmann  in  Kupferdreh.  Rheinprovinz. 

Bei  der  vorliegenden  Schwimmbriicke  soll  der  bisher 
überall  bestehende  L'ebelstand  beseitigt  werden,  dass 
die  die  Krücke  tragenden  IV>ntons  zu  Reparaturen 
an  L'nterwasscrteilen,  Hmeuerung  des  Anstriches  unter 
Wasser  etc.  unter  der  Brücke  fortgenommen  und  an 
l^nd  geschafft  werden  müssen.  Die  Pontons,  welche, 
wie  auch  sonst  vielfach  üblich,  zylindrisch  gestaltet 
werden,  werden  deshalb  unter  der  Brücke  so  gelagert, 
dass  sie  um  ihre  Längsachse,  ohne  sie  heraus- 
zunehmen, gedreht  werden  können,  sodass  die  unter 
Wasser  liegenden  Teile  nach  oben  kommen  und  somit 
für  Reparaturen  etc.  zugänglich  sind.  Sind  die  Pontons 
aus  l:iscn  gebaut,  so  werden  sie  natürlich,  wie  immer, 
mit  wasserdichten  Querschotten  versehen.    I  m  aber 


hierbei  an  Mannlöchern  zum  Besteigen  der  einzelnen 
.Abteilungen  zu  sparen,  werden  dieselben  nicht,  wie 
sonst,  in  den  Scitenwandungen  angebraclit.  sondern 


in  der  einen  Stirnwand  und  in  den  Querschotten.  Da 
die  Winden,  welche  zum  Schwenken  der  Pontons 
dienen,  wegen  der  Orehbarkeit  der  letzteren  nicht. 
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wie   sonst,  auf  ihnen  angebracht  werien  können,  so 
werden  sie  auf  der  Brückenbahn  selbst  montiert.  Die 
Leinen,  mit  welchen  das  Schwenken  bewirkt  wird, 
werden   infolge  dieser  Anordnung  von  den  Winden 
über   Rollen  an  festen  Punkten  i  geführt  und  mit 
ihren  Hnden  an  den  Spitzen  der  Pontons  befestigt. 
Um    die  Winden  h  möglichst  bequem  und  zweck- 
mässig, so  dass  sie  die  l*assagc  nicht  hindern,  auf- 
stellen zu  können,  sollen  fertige  Rahmen  aus  Holz 
t)der  f^isen  vorrätig  sein,  welche  in  geeigneter  Weise 
in    die  Brückenbahn  einzufügen  sind  und  mit  ihren 
linden  so  weit  vorragen,  dass  auf  den  vorstehenden 
Teilen  die  Winden  I^latz  finden. 

Kl.  .^?>c.  Drehkran  mit  zwei  Auslegern. 
Wilhelm  de  l-ries  in  fknrath  bei  Düsseldorf. 

Die  Erfindung  betrifft  einen  Drehkran  mit  zwei 
Auslegern,  wie  solche  besonders  auf  grossen  Werften 
zur  Anwendung  kommen.  Das  Neue  bei  demselben 
licKt  darin,  dass  sich  auf  jedem  Auslcgcrarm  eine 
Laufkatze  zum  Heben  von  lösten  bewegt,  so  dass 
man  imstande  ist.  das  üewicht  der  einen,  nicht  ar- 


beitenden Katze  zur  Oewichtsausgicichung  für  die 
andere,  zum  l.astheben  benutzte  Katze  zu  verwenden, 
ßs  soll  hierdurch  der  Vorteil  erreicht  werden,  dass 
besondere  üegengewichtc.  wie  sie  sonst  bei  den 
Kranen  dieser  Art  angebracht  [waren,  gespart  werden. 


Auszüge  und  Berichte. 


Kühlanlagen  auf  Schiffen,  von  R.  BaHoiir, 
Ktijjineer  Surveyor  of  Lloyd's  Register. 

Ende  1<X>2  gab  es  147  Dampfer  mit  KQhleinrichtung 
für  Fleisch-Transport.    Diese  konnten  zusammen  8  277  400 


Stück  geschlachtetes  Vieh  transportieren.  10  Dampfer  mit 
einer  Qcsamt-Aufnahmefähigkeit  von  852000  Stück  befanden 
sich  im  Bau. 

Die  Wirksamkeit  der  drei  zurzeit  gtbräuch'lchci  Kühl- 
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Systeme  wird  in  grossen  Zügen  beschrieben:  I.  das  Linde- 
sche. 2.  das  Ammoniak-,  3.  das  Kohlensäure-System.  Die 
Vorteile  und  Nachteile  der  verschiedenen  Systeme  werden 
besprochen. 

Für  eine  gute  Isolation  der  Laderäume  ist  es  von 
Wichtigkeil,  dass  dieselben  möglichst  glatte  Wände  ohne 
V'ursprüngc.  wie  Stringer.  Rahmspanten  ti.  dgl.  haben.  Es  ist 
vorteilhaft,  die  Räume  nicht  zu  tief  zu  machen,  damit  nicht 
die  unteren  Schichten  der  Ladung  durch  das  (jcwicht  der 
oberen  zerdrückt  werden. 

I)a  die  Isolation  der  Laderäume  gewöhnlich  schon  an- 
gebracht wird,  während  das  Schiff  noch  auf  Stapel  steht,  so 
ist  die  grösste  Sorgfalt  beim  Anbringen  der  Aussenhaut  zu 
verwenden,  weil  llndichlheilen  später  nicht  mehr  gefunden 
werden  und  dann  leicht  Veranlassung  für  ein  Verderhen  der 
Isolation  und  ev.  einer  wertvollen  Ladung  werden  können 

Folgende  Gesichtspunkte  sind  bei  der  Anbringung  einer 
Isolation  zu  beachten:  I.  Die  Isolation  muss  das  Hindringen 
von  Wärme  verhindern.  2.  Sie  muss  stark  genug  sein,  um 
jede  Art  von  Ladung  tragen  zu  können.  3  Sic  muss  dauer- 
haft sein.  4.  Sie  muss  so  angebracht  sein,  da&s  Bilgen, 
Mannlöcher  im  Doppelboden  usw.  zugänglich  bleiben. 

Dabei  braucht  sie  unter  dem  Deck  und  an  den  Seiten 
nicht  so  stark  gebaut  zu  werden,  wie  unten  auf  der  Doppel- 
bodendecke, wo  sie  die  ganze  l^st  der  Ladung  tragen 
muss. 

Luft-,  Peil-  und  Lenzrohre  sind  sehr  sorgfältig  zu  iso- 
lieren. Die  nötigen  Prüfungen  auf  Wasserdichtigkeit  sind 
vor  Anbringung  der  Isolation  vorzunehmen. 

Nirgends  soll  die  innere  Holzbekleidung  direkt  auf  Teilen 
der  l-jsenkonslruktion  ruhen,  sondern  es  nuls^  immer  eine 


Schicht  von  nichtwärmeleitendem  Material  dazwischen  a> 
gebracht  werden. 

Die  Anbringung  und  Befestigung  der  Isolation  an  dc- 
vcrschiedcncn  Schiffsleilen :  Aussenhaut,  Doppelbode ndeckc 
Schotten.  Luken  usw.  wird  un  Skizzen  erläutert  und  dabc 
verschiedene  praktische  Winke  für  die  Ausführung  gegeben 
z.  B.  es  ist  vorteilhaft,  die  Isolation  nicht  direkt  auf  de: 
Aussenhaut  anzubringen,  sondern  auf  den  (jegenspantcr. 
weil  dann  das  unvermeidliche  Leckwasser  nach  der  Bilc. 
ahfliessen  kann 

In  jedem  Laderaum  von  normaler  Grösse  sollen  min- 
destens b  Theriiionieter-Rohre  angebracht  werden. 

Als  Isolations-Material  werden  Holzkohle  und  Kiesd- 
guhr  besonders  empfohlen  Das  Material  darf  nicht  zu  lost 
gepackt  werden,  da  sonst  durch  die  Vibrationen  Ilohlräumr 
entstehen,  die  Wärme  durchlassen.  In  den  oberen  Iciler, 
der  Wände  sind  Oeffiiungcn  zum  Nachfüllen  vorzusehen 
I  cbm  Holzkohle  wiegt  etwa  225  kg.  I  cbm  Kieselgubr 
IW  bis  2^)  kg 

Der  Verfasser  glaubt  nicht  an  die  Selbstentzündung  der 
Holzkohle,  sondern  meint,  dass  die  Ursache  der  ent- 
standenen Brände  wohl  meistens  Unvorsichtigkeit  ge- 
wesen sei. 

Ks  wird  empfohlen,  für  eine  reichliche  Ventilation  der 
Laderäume  und  insbesondere  der  Bilgen  Sorge  zu  tragen 
Die  Ventilatoren  müssen  natürlich,  wenn  die  Laderäume  ge- 
füllt sind,  und  die  Kühlmaschine  im  Betrieb  ist.  durch  luft- 
dichte Deckel  verschlossen  werden. 

Der  Verfasser  meint,  dass  es  vielleicht  vorteilhafter  sei 
die  Kühlmaschine  recht  stark  und  wirksam  zu  wählen,  unS 
dafür  an  der  Isolation,  die  bei  grossen  Dampfern  ein  üc- 
wicht  von  5(M)  bis  SSO  t  beansprucht,  zu  sparen  .M 
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Plachgehende  Schraubendampfer,  von 

A.  V.  Y  a  r  r  o  w. 
Nach  einem  kurzen  historischen  Rückblick  auf  die 
ersten  Dampfschiffe  kommt  der  Verfasser  zur  Heschreibung 
der  von  seiner  Firma  mit  grossem  f^rfolge  gebauten  Tunncl- 
schrauben-Dampfer.  Bei  diesen  arbeitet  die  Schraube  nicht 
am  Heck  des  Schiffes,  sondern  unter  dem  Boden  in  einem 
sogenannten  Tunnel,  dessen  Decke  sich  bedeutend  über 
dc-m  WasscrspicRel  befindet  Die  Schraube  hat  einen  Durch- 
messer von  ungefähr  dem  doppelten  Tiefgang  des  Fahr- 
zeuges. Durch  die  Schraubenwirkung  wird  die  Luft  aus 
den  Tunnel  ausgetrieben,  sodass  sich  dieser  ganz  mit  Wasser 
füllt  und  die  Schratibe  genügend  Wasser  hat.  auf  welches 
sie  wirken  kann  Ausserdem  ist  die  Schraube  gut  vor  Be- 
schädigungen geschützt.  Die  Firma  Yarrow  hat  in  dieser 
Weise  8  Kanonenboote  für  den  Nil  und  2  für  die  chinesischen 
Flüsse  gebaut,  welche  sämtlich  bei  geringem  Tiefgang  eine 
bedeutende  Geschwindigkeit  besitzen. 

In  neuerer  Zeit  hat  die  Firma  Yarrow  diese  Konstruktion 
noch  verbessert  dadurch,  dass  sie  den  hinteren  Teil  der 
Tunneldeckc  als  bewegliche  Klappe  ausgebildet  hat.  Dies 
ist  für  Fahrzeuge  von  wechselndem  Tiefgang  von  grossem 
Vorteil.  Denn  da  das  hintere  F'nde  des  Tunnels  höchstens 
ISO  bis  200  mm  über  Wasser  liegen  darf,  damit  sich  der 
Tunnel  mit  Wasser  füllen  kann,  so  ist  es  selbstverständlich, 
dass  die  sich  nach  hinten  senkende  Tunncldecke  hinter 
der  Schraube  den  Widerstand  des  Schiffes  vermehrt.  Dieser 
Widerstand  wird  sich  natürlich  noch  erhöhen,  wenn  das 
Hinterende  des  Tunnels  ganz  unter  Wasser  liegt.  Mit  der 
oben  erwähnten  Klappe  hat  man  es  nun  in  der  Hand,  das 
Hinterende  des  Tunnels  immer  in  derselben  Höhe  über 
Wasser  zu  halten.  Ausgeführte  Vergicichsfahrten  haben 
einen  Fahrtgewinn  von  ü,8  bis        kn  ergeben. 


Zum  Schluss  werden  Vergicichsfahrten  zwischen  einem 
Radschlepper  und  einem  Tunnclschraubenboot  beschrieben. 
Beide  Fahrzeuge  haben  ungefähr  dieselbe  Maschinenkraft, 
aber  das  Schraubenbool  ist  viel  kleiner  und  hat  viel  ge- 
ringeren Tiefgang.  Dazu  konunt.  dass  durch  das  Schrauben- 
boot das  Kanalprofil  lange  nicht  so  beschädigt  wird,  wie 
durch  das  Räderboot  Durch  das  letztere  wird  die  Krde 
von  den  Ufern  weggespült  und  lagert  sich  am  Boden  ab. 
während  durch  das  erstere  vielmehr  die  Kanalsohle  in  der 
Mitte  vertieft  wird.  M. 
Ausrüstungs-Krane  auf  amerikanischen 
Schiffswerften,  von  William  A.  Fairburn. 

Fünfzehn  verschiedene  Kransysteme,  wie  sie  auf  26 
Privat-  und  12  Staatswerften  in  Amerika  im  Gebrauch  sind, 
werden  an  Hand  von  Skizzen  beschrieben.  Es  werden  sehr 
ausführliche  Angaben  über  Abmessungen,  Materialstärken, 
Festigkeitsverhältnisse  usw.  der  verschiedenen  Krane  ge- 
geben Zum  Schluss  werden  die  Vorteile  und  Nachteile  der 
einzelnen  Anordnungen  besprochen. 

Folgende  Uesiclitspunktc  sind  für  die  Konstruktion  eines 
brauchbaren  Werft-Ausrüslungskrans  massgebend: 

1 .  Der  Kran  muss  beweglich  sein  und  die  ganze  Länge 
des  an  der  Werft  liegenden  Schiffs  bestreichen  können. 

2.  Die  Höhe  unter  dem  Lasthaken  muss  so  gross  sein, 
dass  Masten  und  Schornsteine  eingesetzt  und  Maschinenteile 
ins  Schiff  gebracht  werden  können,  auch  wenn  die  Auf- 
bauten schon  fertig  sind. 

i.  Die  Ausladung  muss  so  gross  sein,  dass  der  Kran 
auch  die  vom  Ufer  abliegende  Seite  des  Schiffs  bedienen 
kann. 

■4.  Die  Tragfähigkeit  muss  auch  in  der  grössten  Aus- 
ladung noch  einen  genügenden  Sicherheitsgrad  besitzen. 
.S.  Die  Stellung  des  Kraus  zum  Schienengeleis  und  zu 


Werkzeug-Gussstahl  (speciainät  seit  \m 

Jlnerkannt  vorzüglichste,  unübertroffene  Qualitäten  für  alle  Zwecke. 

Meine  Qualität :  Neuspecial-Naturhart  zur  Bearbeitung  der  härtesten  .Materialien  ist  bislang  unerreicht  I 
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den  Maschinen-  und  Kessel-Werkstätten  muss  so  sein,  dass 
die  (.asten  bequem  bis  unter  den  Lasthaken  gebracht  werden 
können. 

ö.  liicktrischcr  Betrieb  niil  220  V.  Spannung  und 
Parallelschaltung  der  Motoren,  sowie  pneumatischen  Hrcmsen 
wird  besonders  empfohlen. 

7.  Hori2ontal-Bewegungen  sollen  rasch  sein;  die  Heiss- 


I  gcschwindigkeit  soll  bei  voller  Belastung  4,5  m  in  der 
Minute  nicht  überschreiten.  Für  leichte  Lasten  ist  eine 
schneliarbeitende  Hills-Heissvorrichtung  anzubringen. 

Die  besondere  Lage  einer  Werft,  sowie  die  Einrichtung 
ihrer  Maschinen-  und  KcsscI-Wcrkstädcn,  ferner  der  Verlauf 
der  Schienenstränge  wird  stets  bei  der  Konstruktion  eine« 

'  Krans  von  grossem  Binfluss  sein.  M. 


Nachrichten  aus  der  Schiffbau-Industrie. 

Mitteilungen  aus  dem  Leserkreise  mit  Angabe  der  Quelle  werden  hicnmter  gern  aufgenommen. 


Nachrichten  über  Schiffe. 


I>er  Schnelldampfer  „Kaiser  Wilhelm  der  Orosse" 

vom  Norddeutschen  Lloyd  hat  seine  Reise  über  den 
Atlantischen  Ozean  in  5  Tagen.  15  Stunden  und  5  Minuten 
zurückgelegt  und  damit  seinen  eigenen  Rekord  um  ö''. 
Stunden  geschlagen  Das  Schiff  erreichte  eine  Durch- 
schnittsgeschwindigkeit von  22.5«  kn  in  der  Stunde. 

Der  Schnelldampfer  „Deutschland"  hat  nach  einer 
längeren  Reparatur  auf  der  Werft  von  Blohm  &  Voss  wieder 
den  Mafcn  verlassen  und  hat  am  I.  September  seine  Fahrten 
nach  New  York  wieder  aufgenommen. 

Auf  der  Schiffswerft  von  Henr)*  Koch  in  Lübeck  lief 
ein  für  die  Reederei  des  Herrn  M.  Jebsen  in  Apenrade  neu- 
erhauter  Dampfer  vom  Stapel  und  erhielt  den  Namen 
„Johanne".   Das  Schiff  hat  folgende  Abmessungen:  Länge 


I 


zwischen  den  F'erpendikeln  77,72  m.  Breite  auf  den  Spanten 
I0.'»7  m,  Seitenhöhe  ö.lO  m.  Die  Tragfähigkeit  des  Schiffes 
beträgt  bei  einem  minieren  Tiefgang  von  5,18  ni  2200  t 
Der  Dampfer  wird  mit  einer  Dreifach-Expansior.s-Maschine 
ausgestattet,  die  dem  Schiffe  in  beladenem  Zustande  eine 
Geschwindigkeit  von  mindestens        Meilen  in  der  Stunde 
geben  wird.    Das  Schiff  ist  speziell  für  die  chinesische 
Küstenfahrt  bestimmt;  es  erhält  Teakdecks,  sowie  elektrische 
Beleuchtung  in  sämtlichen  Kajüten  und  Zwischendecks  und 
wird  mit  allen  Binrichtungcn  für  die  Beförderung  von  Kulis 
versehen.   4  Passagierkammern  I.  Klasse  sind  vorgesehen 
Die  Fertigstellung  des  Dampfers  erfolgt  Mitte  September  d.  J 
Der  frei  gewordene  Helgen  wurde  sofort  wieder  für  den 
Bau  eines  Kohlendampfcrs  von  2400  t  Tragfähigkeit  für  die 
Firma  H.  W.  Ilcidmann,  Altona  belegt. 


Frachtdampfer  „Carl  Mentiell",   gebaut  von  der 

Flensburger  Schiffsbau -Oesellschaft  hlr  die  Chincsisdif 
Küstenfahrt-Cles.  in  Hamburg,  ist  vom  Stapel  gelaufen  Ei 
ist  ein  Schwesterschiff  des  kürzlich  abgelaufenen  Damptr> 
.Helene  Mentzell".    (S.  1076.) 


K6Y6 


A  „  tl^T"  ( 'oDcurri'nzlos  ilustubL-nJcr  Stahl  für  Drehstähle,  Fraise rscheibeir 

^vT^IbII  Bohrer,  bei  langsamem  und  schnellstem  Betrieb 

(F  /  0  OTTO  MANSFELD  &  Co.,  Stahlgrosshandlung 

(Ü  m  b.  H  l  MAQDEBURQ. 
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Fracbtdampfer  „Albania",  gebaut  von  Schömer  & 

Jensen  in  Tönning  für  die  Fflrnyade  Angfartygs  Aktiebolaget 
Svenska  Lloyd  in  Qothenburg,  ist  vom  Stapel  gelaufen. 
Länge  über  alles  =  78,0  m.  Breite  1 1 ,0  m.  Seitenhöhe 
bis  zum  oberen  Deck  —  7,92  m  Klasse;  Engl.  Lloyd 
lOO  A  1  Dreifach-Bxpansionsmaschine  von  ca.  1000  I  PS, 
2  Hauptkessel  von  ca.  300  qm  Heizfläche,  1  Hilfskessel. 
Geschwindigkeit  ca.  10  kn.  Das  Schiff  erhält  Welins  Patent- 
Davits.  Doppelboden  über  die  ganze  Schiffslänge.  Einrich- 
tung auch  für  Passagierbeförderung.  Der  Dampfer  ist 
hauptsächlich  für  die  Frachtfahrt  vom  Mittelmeer  und  West- 
Indien  bestimmt.  Es  ist  der  fünfzigste  Bau  der  Firma 
Scfiömer  &  Jensen. 


Fracbtdampfer  „Marina"  der  Firma  Woermann  in 

Hamburg  lief  auf  der  Werft  des  Bremer  Vulkan  in  Vegesack 
vom  Stapel.  Das  Schiff  ist  für  den  westafrikanischen 
Küstendienst  bestimmt.  Länge  56,40  m.  Breite  9,30  m, 
Seitenhöhe  3,66  m,  Tiefgang  mit  600  t  Ladung  d.  w.  ■= 
3,05  m.  Der  Dampfer  wird  als  Quarterdeckschiff  nach  den 
Vorschriften  und  unter  spezieller  Aufsicht  der  British 
Corporation  in  Glasgow  aus  Siemens-Martinstahl  erbaut. 
Das  Schiff  erhält  vier  wasserdichte  Querschotten,  und  die 
Räume  unter  der  Maschine  und  in  der  vorderen  und  hinteren 
Piek  werden  für  Wasserballast  eingerichtet,  so  dass  das 
Schiff  ohne  weiteren  Ballast  in  See  gehen  kann. 


ISOts.  Drehkran  geliefert  an  Frledr.  Krupp,  (kTiii.uiinwerfl.  Kid-Cja.irdfn 


Maschinenbau -Äctien- Gesellschaft 

vormals 

Bechern  sKeehnan 

Onisbnrg. 

  ' 

%9m4|MA  aller  Art  bis  zu  den 

••Hw  grössten  Abmessungen, 

kompkne  Rellitiflanlaflen,  ^ 

£  £  £  electrlKhc  Ölittden, 

Ulerkzeuflmascbinen,  £  ^ 
2  flnker  Ketten  Spills. 


SEMENS  &HALSKE 

Aktiengesellschaft 

BERLIN  SW.,  Markgrafenstrasse  94 


Maschinentelegraphen  —  Rudertelegraphen 
Ruderlageanzeiger    —  Kesseltelegraphen 
Wasser-  und  luftdichte  Alarmwecker 
Umdrehungsfernzeiger  —  Lautsprechende  Telephone 
Temperaturmelder  —  Spezialtypen  von  elektrischen 
Messinstrumenten  für  Schiffszwecke 
Röntgenapparate 
Wassermesser  —  Injektoren 
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Die  Emder  Dampfschiffsrcedcrci  Akt. -Oes..  Emden,  be- 
stellte bei  der  Firma  NUscke  St  Co.  Akt.'OeB.,  Stettin  einen 
Frachtdampfer  von  22(H)  I  Ladcfähit^kcit  l.änKe  7.S,(N)  m. 
Breite  lo,*»»)  m.  Seitenhöhe  5,<jO  m.  Das  Schiff  erhält  einen 
durchlaufenden  Doppelboden,  4  wasserdichte  Schotten  und 
4  Ladclukcn.  Eine  Dreifach -Expansions- Maschine  von 
43()X"OOX1 100  Zylinder  -  Durchmesser,  bei  HOO  mm  Hub. 
welche  mit  12  at  Dampfspannung  7.M)  I  P  S  leistet, 
soll  dem  beladenen  Dampfer  eine  Geschwindi|;keit  von  Q  kn 
verleihen 

Zwei  [)ampfkcssel  von  2M)  qm  Heizfläche  und  12  at 
Arbeitsdruck  liefern  den  erforderlichen  Dampf. 

Schiff  und  maschinelle  Anlage  werden  für  die  höchste 
Klasse  des  ücrm.  Lloyd  erbaut. 


Frachtdampfer  „Portonli*',  gebaut  auf  der  Neptun- 
Werft  in  Rostock  für  die  Reederei  Horn  A.-O.  in  l.üb«l 
ist  vom  Stapel  gelaufen.  Es  ist  ein  Schwesterschiff  dtr 
.Euphemia"  (S.  1028».  Länge  zw.  d.  Steven  =  QI.O  m. 
grösste  Länge  -  94,5  m.  Breite  12,82  m,  Seitenhöhe  - 
6.7  m.  Klasse:  Germ.  Lloyd  100  A  4  L.  Dreifach -Expin- 
sionsmaschinc:  Zyl.  -  Durchm.  »  55oy«KX)X  1400  mm,  Hub 
<K)0  mm.  7.'»  Umdrehungen  in  der  Minute.  2  Hauptkcssd 
von  .^P50  mm  Durchmesser,  .TH-S  mm  Länge  und  i30 
Heizfläche,  bei  13  at  Ueberdruck.   Geschwindigkeit  -<)kn 

Die  Reederei  Otto  Zeick  in  Rostock  hat  der  „Neptun- 
werft"  in  Rostock  den  Bau  eines  Frachtdampfers  von 

.VXK)  t  Tragfähigkeit,  lieferbar  Herbst  IW4.  übeitragen 
Ausserdem  erhielt  die  Neptunwerft  von  der  Firma  Aug  Cord* 


^  ^us  Jlusseisen 
ind  Stahl  ^ 


Spezialität: 

Loehstanzen  Seheren 
und  Eisensebneider, 
einzeln  oder  kombiniert, 
(Qr  Sehillswerrie. 


Berlin-Erfurter  Maschinenfabrik  Henry  Pels  &  Co.,  Berlin  S0.!6a 


SuteboffnungshÜtte,  pen-Vimn  tfiriergban  u.  Küttenbeirieb 

Oberbauseti  (XbeiDlaoil) 


Die 


Sterkrade  liefen: 


.SchwinJBi' 


Abteilung 
Eiserne  Brücken,  Othäudo, 

docks,  Schwimmkrahnc  jeder 
I^^uchttilruie 
Schmiedestücke  in  jeder  (fewflnschteB 
Qualität  bi.»  40U)()  k^  .StOckirewiclit.  roh.vnr 
georbeilot  oder  fertig  bearbeitet,  be*««'!'" 
Kurbelwelle«,  Sohiflswellen  und  5<'nft>?' 
Si-hmiedetoile  fQr  den  .SchitT-  und  MiscliiBin- 
hau. 

Stahlform^USS  »Her  Art,  wie  Steven,  Kudcrrahmen,     flaSChinengUSS  bis  zu  den  schwersten  Starken. 

Maschinenteile.  •  Dampfkessel,  stationäre  und  Rchinskcssel, 

Ketten,  als  SdiitTsketten,  Krahnketten.  lk'h;iltt>r. 

Di«  Walzwerlte  in  Oberhausen  liefern  n.  n.  aU  Uesonderheit:  Sciliffsmatcrial,  wie  Bleche  und  ProfiliOli'- 

Uii»  reu».  Anfftnir  l'.til  in  Ilplrifb  iri  kommene  I)li>«hwaliv(<rk  Itkt  oln*  I,»lKlun)r^^^lllk•kBlt  \  un  700  OTomifn  Blcfhe  |irti  .lahr  on^ 
'iiHehofliiuni.'r'Ufltte  Tfimlizp  \hres  umfanereichcn  WnliiiroKramins  In  dt>r  Ltgr.  il«s>  «ciwaile  zu  einem  Schilf  niMi^f*  Wuizmaterlal  *"  li''«"'^ 
llkrllche  eneucuag:   Kohlen  l'iOIXUU;  \A  aUK>rksl':n:<'Uimis!>«  300000  t ;    Koheiscn  «OOUJUt;   RrOeken.  iliiscbinen,  KesMl  PP' 

BcKklltlBt«  Baamt«  uad  Af*«ltar:  14  00  0. 
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in  Roslock  den  Bau  eines 
Tragfähigkeit  In  Auftrag. 


von  1900  t 


Auf  der  Schifbwerfl  und  Masdiinenftbrik  (vormals 
Janssen  &  Schmilinskyi  A.-Q..  Slcinwärdcr,  wurde  der  für 
die  Bu^sierfirma  B.  C.  F.  Becker  neuerbaute  Schlepp- 
dampfer „Hanncben"  zu  Wasser  gelassen.  Das  Schiff  ist 
13,4  m  lang.  3,5  m  breit,  1.9  nt  tief,  bat  bei  a,5  t  Bunker- 
kolilei  1,5  in  TV^KSg  und  beättt  dne 
70  indiArten  Pfentekiiiten. 


Die  Hamburg-Amerika  Linie  lässl  auf  drr  Werft  von 
Blohm  &  Voss  einen  grossen,  einfach  gehaltenen  Tourlsten- 
dampfcr  erbauen .  imi  den  innm.r  Linter  werdenden 
Wünschen,  auch  billige  Vcrgniigungsbhrkn  zur  See  ^ii  ver- 
anstalten, gerecht  werden  zu  können.  Der  iuul  üutupfer 
soll  hauptsächlich  Nordland-  und  Orientfahrten  unternehmen, 
und  awar  zu  Preisen,  die  dieu  Gebiete  kflnftig  auch  den 
wdterea  Kreisen  der  BevOlkerang  erediHCMen  werden.  Die 
Indienststellung  des  Schiffes  soll,  wie  wir  hören,  bereits  im 
Mai  n.  X  stattüaden.  

Fischdampfer  „Nordstei  n",  ^icbaiit  von  1  C  Tccklen- 
borg  in  üeeslemünde  für  i\  W.  Jakobs  in  ücestcmundc.  ist 
vom  Stapel  gelaufen.  Er  ist  grösser  als  die  bisherigen 
Fischdampfer.  Länge  —  44.0  m.  Breite  —  7,5  m.  Seiten- 
höhe =  4,3  ro.  Dm  Fahneng  erhilt  ein  Qvarterdedt  und 
eine  Back  zur  Unterbringung  der  Wohnrbime.  Maschinen- 
kraft =  350  I  PS. 


Der  HebepraluB  MUateMOM**  des  Neidischen  Beigmga- 
vereins  hat  eeine  Tl^ghRt  ntl  dw  tMmqg  des  in  der  EÜ- 
tnünJimg  gesunkenen  Torpedobootn  S42  crfolgreidi  be- 
gonnen.  

An  dem  Dwnpisr  „Sebealeo**  ist  In  Trleat  kdntich 

eine  umfangreiche  Stevenreparatur  mtt  Hilfe  von  Thermit 

erfolgreich  ausgeführt  worden. 

Die  Union  S"L,ii;i>I:ip  Company  of  New  Zcalaiid  hat  bei 
der  W'crfl  viHi  \\'\:  I  ■tiitiy  Hrus  in  Dumbarton  c-iiuTi 
Turbincndanipfcr  tiii  ilircn  Dienst  zwischen  Melbourne 
und  Launceston  iTasmaniat  bestellt,  der  gemäss  dem  Kon- 
trakt mit  der  australischen  Bundesregierung  auf  dieser  Strecke 
laufen  soll.  Linge  «  94.0  m.  Breite  «b  13.5  m;  die 
SchiKU!v;kest  soll  18  kn  sein,  so  dai5s  die  Fnhrtdaucr  alsdann 
16  Stunden  sein  wird.  Bs  handelt  sich  also  hierbei  wieder 
um  einen  Turbinendampfer  fflr  grössere  Fahrt. 


Die  Nippen  Yusen  Kalsha  luit  ihre  l-tottc  um  einen 
weiteren  grossen  Dampfer  vermehrt    Die  „Akl  mar«"  ist, 
.  wie  alle  grossen  neuen  [)anipfcr  der  gedachten  Oesellschaft. 
I  auf  der  Mitsu  Bishi  Werft  bei  Nagasaki  gdNUit.  Sie  ist  ein 
,  StaMschlff  mit  DoppeTschrauben  und  tn  erster  Linie  filr  den 
t'r.'Kl-.tverke-Iir  lie^tifiitit.  aber  auch  für  eine  bisclirnriktc 
FaSiMJgiciiK-furdci ung  eingerichtet.    Ihre  (irosÄtnvtrhalUusie 
sind  folgende:  Länge  \^S  ni.  Breite  i  i.'»  m.  Tiefe  10,2  m, 
Tiefgang  7,9  m;  Bruttogehatt  6444  t.  Netlogehalt  5995  t. 
PferdekrAfte  5520,  Fahigeeehwindigkeit  {5Va  kn. 
I       Der  Dampfer,  welcher  mit  allem  modefnen  Komfort; 


für  yniantmlnlinl,  Feuerrohre,  Zuleitungen  von  Turbiaenanlacam  etc.  in  gröeatw 

Zuverlässigkeit  bei  geringem  Gewicht. 

Koble  WelUn 

bedeatend  leichter  und  zaTerlisalger  als  lUMalv«  Wall«n. 

Sehmiedestfieke  aller  Jkvt  liefert 

Press-  und  Walzwerk,  Äkt.-Ges..  riiissfildnrf-Reishnl?. 


Schiffbau,  Maschinenbau,  Giesserei  u.  Kesselschmiede. 

JÄaschincnbati  seif  1838.    o    Sisenschiffbau  seit  186ß.    o    J^rbciterzabl  2600. 

Neubau  und  Reparaturen  von  Scbiiien,  Docks  und  as  as  s 
s  «  «  »  «  Maschinen-Anlagen  jeglicher  Art  und  Grösse. 

Spezialitäten:  Metatlpackung,  Temperaturausgleicher,  Asche-E^jekloren,  D.  R.  P. 
CedierVoirs  PMentsdiutdifUse  fQr  Schraubenwetlen,  D.  R.  P.  Ctotrifugalpumpen- Anlagen  lllr 
Scbwlmm-  und  Trockendocks.  Dampfwinden,  Dampj^nlcerwlnden. 
Zahnridar  veiachiedenar  Grössen  olina  ModeU. 
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nefricrräiimcn,  Dampfheizung,  elektrischem  Licht,  mecha- 
nischen Ventilatoren  usw.  aus|;estat1et  ist,  hat  seine  erste 
Reise  nach  Amerika  (Scattici  bereits  angetreten 


Nachrichten  von  den  Werften 

*^  *^  und  aus  d«r  Industrit. 


Blohm  &  Voss,  Kommandit-Üesellschaft  auf  Aktien. 

Der  Bericht  der  Werft  für  das  mit  dem  30.  Juni  beendete 
Ocschäftsjahr  lautet  wie  folgt; 

.Im  Läufe  des  Betriebsjahres  l<X)2,0.1  sind  7  Dampfer 
und  I  Segelschiff  mit  insgesamt  M  h22  Brutto-Regisler-Tons 
und  I.S.VK)  indizierten  Pferdekräften  zur  Ablieferung  gelangt 
und  eine  Reihe  grosserer  und  kleinerer  Reparaturen  an 
Schiffen  und  Maschinen  ausgeführt.  In  das  neue  Betriebs- 
jahr sind  mit  hinübergenommen  der  grosse  Kreuzer 
. Friedrich  Carl"  und  der  grosse  Kreuzer  .Brsatz  Deutsch- 
land" für  die  Kaiserlich  Deutsche  Marine  sowie  zwei 
Dampfer  für  die  Mandclsmarinc.  ausserdem  das  für  unsern 
eigenen  Betrieb  bestimmte  grosse  Schwimmdock  von  etwa 
17  500  t  Tragfähigkeit.  Im  abgelaufenen  Betriebsjahre  sind 
durchschnittlich  4216  Beamte  und  Arbeiter  gegen  Im 
Vorjahre  beschäftigt  gewesen.  An  Abgaben  für  Kranken-, 
Unfall-  und  Invalidiläls  -  Versicherung  sind  insgesamt 
l'>7  437  Mk.  verausgabt  worden.  Für  die  Berufsgenossen- 
schaft beträgt  dies  pro  Kopf  mehr  gegen  vergangenes  Jahr 
4.77  Mk.  Nach  ausreichenden  Abschreibungen  bleibt  ein 
Reingewinn,  der  die  Verteilung  einer  Dividende  von  9  pCt. 
gestattet." 

Wir  geben  noch  nachstehende  Vergleichung  der  Bilanz- 
ziffern ; 

Aktiva  IQO.^  l'H)2  IWI 

Mk.  Mk.  Mk. 

Bauten  und  Grundbesitz  .    o  043  160     3  046  tW7     3  194  902 
Maschinen,  Werkzeuge, 
Inventar,  BIbdocks  und 

Fahrzeuge   —         6I74.VS9     6  298  048 

Bank.  [Effekten,  Kasse  und 

Debitoren  S  .S.S.S  272     3  867  2.S.S     2  940  593 

Avalwechsel   9  224  000     3  969  500     8  1 78  250 

Vorräte  und  angefangene 

Arbeiten   7  801338    16  595  909    17  056  175 

Passiva. 

Aktien   6000  000     6  000000     6  000  000 

Prior.  Obligationen  .  .  2  20O0t)O  2.VK)000  2  400  000 
Reservefonds  ....  600000  600  oot)  4.50000 
Div.  Kreditoren    .    .   .  12  973  350   20  160  815    20  1.^7  806 

Avalwechsel   9  224  (XX)     3  969  500     8  1 78  2.50 

Reingewinn  .    .  626  421        623  .S97        .SOI  912 


Ucber  die  BcschXftigung  der  Walzwerke  hört  die 

.Rhein.  Westf.  Ztg.",  dass  sie  durchaus  befriedigend  sei 
Es  liegen  bei  vielen  der  Werke  genügend  Aufträge  bis  Ende 
des  Jahres  vor,  so  dass  die  Lieferfristen  schon  ausRedchrt 
werden.    Obwohl  die  Händler  mit  Aufträgen  zunickhaltcn 
und  nur  den  allernötigsten  Bedarf  aufgeben,  haben  sich  die 
Preise  auf  der  seitherigen  HAhe  gehalten  und  die  Nach- 
richten vom  Nachgeben  der  Stabeisen  preise  erweisen  sich 
als  nicht  zutreffend.   Ohne  Zweifel  wartet  man  in  Händler- 
kreisen erst  eine  Klärung  der  l^c  durch  Regelung  der 
verschiedenen  schwebenden  Syndikatsfragen  ab,  um  dann 
mit  grösseren  Abschlüssen  auf  den  Markt  zu  kommen 
Lange  kann  der  Handel  seine  abwartende  Haltung  jedenfalls 
nicht  mehr  beibehalten,  ohne  in  Vcriegenhcit  zu  kommen, 
denn  Vorräte  sind  nirgends  vorhanden. 

Aus  Apenrade  kommt  die  Nachricht,  dass  dort  beab- 
sichtigt wird,  eine  Aktiengesellschaft  für  den  Bau  einer 
Schiffswerft  zu  gründen 

Die  Firma  Swan,  Hunter  and  WiKham  RIchardson 
Ltd.  in  Wallsend  hat  sich  mit  der  Tyne  Ponloons  and  Dr>' 
Docks  Co.  Ltd.  vereinigt.  Da  die  Amalgamation  auch  in 
engen  Beziehungen  zur  Wallscnd  Slipway  and  Kngineering 
Company  steht,  haben  wir  es  hier  von  neuem  mit  einer 
Kiesciifirma  zu  tun,  die  nicht  nur  Schiffe  komplett  baut  und 
equipiert,  sondern  auch  über  ein  grosses  Trockendock  und 
Reparaturdock  verfügt. 


Nachrichten  über  Schiffahrt 

und  Schiffsb«trkb. 


Im  Monat  Juli  herrschte  reger  Schiffsverkehr  in  der, 
ßinnenkanälen  um  Emden  und  an  den  Schleusen  des  Ho-^ 
Jade -Kanals.  Die  Kesselschleusc  bei  Emden  wurde  ^t« 
rund  1700  Fahrzeugen  benutzt.  Die  Schleuse  in  Uphusen 
passierten  im  gleichen  Monate  "K)  beladene  und  1 25  leere 
Fahrzeuge.  Der  Gesamtverkehr  im  Ems  -  Jade  •  Kanal  bei 
Emden  betrug  856  Fahrzeuge. 

Der  halbjahrliche  Abschluss  des  Norddeutschen  Lio>d 
ergibt  im  Vergleich  mit  den  ersten  6  Monaten  des  Vorjahres 
ein  Mehr  an  Betriebsüberschüssen  von  nahezu  vier  Millionen 
Mark.  Die  Mehriiberschüssc  der  Monate  Juli  und  August 
werden  zusammen  auf  etwa  eine  Million  Mark  geschät/i 
Die  am  Jahresschluss  vorzunehmenden  Abschreibungen 
dürften  dagegen  eine  Million  höher  zu  bemessen  sein,  als 
diejenigen  des  Vorjahres. 


Bergische  Werkzeug-Industrie  fipmcphpid 


Wwu-VDieicbM. 


Emil  Spennemaiin. 
Specialfabrikation: 


Fraiser  aller  Arten  und  Grössen,  nach 
Zeichnung  oder  Schablone,  in  hintflrtfr«hter 

Ausföhrung. 

Schneidwerkzeuge,  spedeii  fOr  den 
Schiflhjiu.  als  Bohrer,  Kluppen  eic. 

Spiralbohrer,  in  allen  Ditnensionen  Ton 
';,  bis  100  mm. 

Reibahlen,  gescblitren,  mit  Spiral-  nnd 
geraden  Nulen,  von      — 100  mm, 

Rohrfutter  bester  Konstruktion.  * 

Lehrbolzen  und  Ringe. 

Nnr  •ratkluslg*  Qualltlt  hOchtlc  Ocaauigktit, 
SrBtJt*  LcUtuoiiflklgkcIl. 
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Die  Uta»  Verwatto^  des  NahM  vra  Omhw  hat 

ihre  lUtiKkeit  angetreten.  Genna  liintnrt  lurter  den  Mittel- 

mecrhafen  die  erste  Stelle  tintnittclbar  lllnlir  Marseille,  dem 
ersten  Hafen,  ein  und  hofft  dieses  noch  zu  übcrfliigeln. 
Diese  Ent\\  ickliniK  hat  eine  Reform  der  Verwaltung  des 
Qenuescr  Hafens  erforderlich  erscheinen  lassen.  In  Ver- 
bindung damit  wild  MCb  eine  neue  Anleihe  im  Interesse 
des  Hafens  verwendet  werden,  die  von  der  italieniechen 
Regiemng  berefls  Ms  toT  HBhe  von  45  MOIIonen  Lire 
garantiert  ist  [)ic  Verbesserungen,  die  damit  bewerkstelligt 
werden  sollen,  werden  unter  anderem  auch  den  Klagen  ab- 
helfen, die  die  deutschen  Reedereien  über  die  bisherige 
A«\angelhaftigi(eit  der  Einrichtungen  Im  Oenueser  Haien  er- 
hoben haben.  

Unter  Anfweodang  groaser  MHtel  hat  die  tfiridache 
Regierung  an  der  Kilate  des  Roten  Meere*  vier  neue 
LeucbttUrme  errichten  lassen.  Und  zwar  in  der  Nähe  der 
Stationen  Mokka,  Sebair,  Djebel-tür  und  Abu-aii  Wiewohl 
diese  Türme  für  die  dortselbst  oft  bedrohte  Schiffahrt  von 
grtsster  Wichtigiceit  lind,  iMt  man  es  doch  bis  jetzt  unter- 
laaeen.  ihre  F'euer  ananihiden.  Auf  die  Schritte  der  inter- 
eaaierten  Midite  entgegnete  die  IHorte.  dass  sie  das  An- 
zünden der  Feuer  sowie  die  Errichtung  weiterer  Leucht- 
türme bis  zum  Persischen  üoll  sofort  veranlassen  u  Cirde. 
wenn  die  den  Suezkanal  passierenden  Schifft.  Inerfilr  eine 
minimal  berechnete  1'axe  erlegen.  Bis  auf  i^ngland  haben 
die  Staaten  ihre  Bereitwilligkeit  dazu  erklärt.  Da  jedoch 
Bogiand  mit  seiner  Schiftüirt  durch  den  Suezltanal  aile 
anderen  Under  nisammen  weit  fiiierragt,  ist  ohne  sehte 
Zustimmung  nichts  zu  erwarten.  Ba  wlre  nur  recht  und 
billig,  wenn  England  seinen  Widerstand  gegen  die  Zahlung 
di  r  [ .ciii.litlurnit;iXL'n  faMt  ii  !:i.-ssl',  bu-unders  da  vor  deren  Bau 
der  damalige  englische  Premierminister  ix>rd  Saiisbury  der 
Pforte  dahtaigehende  Zngeitbidnisse  gemaeU  hat; 

Der  britische  Konsul  tn  Chifti  entwirft  in  seinem  Jahres- 
bericht ein  BiUI  von  der  Rolle,  die  der  Deutsche  Hafen 
von  Tslng^tau  in  Zukunft  zu  spielen  berufen  sein  wird. 
Bisher  war  Chifu  das  Enip<iru:iii  iiir  ganz  Schantung  und 
den  üolf  von  Pctschili,  aber  Isingtau  ist  berufen,  einen 
grossen  Teil  dieses  Handels  an  sich  au  rebaen,  nicht  weil 
es  etwa  Schanghai  niherwire,  sondern  wegen  seiner  Bahn. 
Diese  Bahn  geht  bereits  auf  eine  siemliehe  Distanz  ins  Land 
hinein  und  wird,  wenn  die  Linie  tiis  tiacti  Tsinan.  der  j 
H.uiplstadt  der  Provinz,  ausgedehnt  ist.  das  gari/e  Hinter- 
land erschliessen,  das  bisher  seine  Inipürte  und  Exporte 
über  Chifu  besorgte.  Der  Verkehr  auf  der  Bahn  ist  bereits 
bis  Changio  i224  km)  eröffnet;  im  näcllltett  April  hofft  man 
Chhigchan  und  hn  Hedist  1904  Tsinan  zu  etreidiea  Die 
Chhieaen  benutaen  die  Biahn  mit  grosser  Vorliebe,  und  die 


ZAile  bkMS  aui  Waren,  die  von  Tsingbut  per  Bahn  nach 
dem  Innern  abgehen,  ergaben  Im  letzten  Jahr  Ober 

260  000  ,Mk  nr)ch  dürfte  bei  der  zu  erwartenden  Ent- 
wicklung der  Küstenschiffahrt  im  Qolf  selbst  Chifu  im 
gansen  und  grossen  nichts  verüeten. 


Der  Verkehr  entflscher  Schiffe  In  8t;  Petersburg 

gellt  mehr  und  mehr  zurück,  da  grosse  Ofitermengen  durch 
detrischc  Schiffe  von  der  russiscNtii  Hauptstadt  nach  England 
und  umgekehrt  befördert  werden  iiit-  „St  l'tlcrsli.  Börscn- 
Ztg."  führt  diese  Zunahme  des  Verkehrs  deutscher  Schiffe 
zum  Schaden  der  ei^lischen  auf  den  Umstand  zurück,  dass 
die  britiachen  Reeder  immer  grtasere  Schiffe  fai  Dienst 
steiien,  deren  QrBsaenveftalltnisse  den  ungelünderten  Verliehr 
in  St  Peterabniger  Seekanal  nicht  mdir  geslattea 

Vom  8.  bis  17.  August  fanden  in  Antwerpen  gross- 
artige, von  der  Stadtgemeinde  veranstaltete  Feste  statt. 
Die  hundcrtiXhrlge  Oedenkfeler  an  die  AnlcgunK  des 
Antweiyener  Hafens  durch  Napoleon  1.  ist  die  Haupt- 
veranfaMSong  n  diesen  PMen  gewesen.  Qieiehnitig  wurde 
damit  die  Einweihung  der  nun  fertiggestellten  Hafenanlagen 
im  Süden  und  die  Grundsteinlegung  zu  den  projektierten 
f iufeiKinlageii  im  .Norden  der  Stadt  verbunden.  Umfang 
und  Ausgestaltung  der  Feste  legten  Zeugnis  ab  von  dem 
rührigen  maritimen  Interesse,  das  sich  in  den  letzten  Jahren 
in  Belgien  entwickelt  hat  Die  französische  R^rung  hatte 
zur  Reprisentation  twei  KriegssdiiHe  entsandt  Abgesehen 
von  dem  bei  den  offiziellen  Festakten  entfalteten  Qlanz 
war  das  grosse  venetianische  Nachtfest  auf  der  Scheide  am 
15.  August,  anlässlich  des  25  jährigen  Bestehens  des  könig- 
lichen Vachtklubs,  das  imposanteste  Arrangement. 

Die  mexlkanlsclie  Reflerung  hat  mit  Antonio  Basagoiti, 
Cisar  Castro  und  Luis  Barroso  Anas  ein  Alllrommen  ge- 
Iroitfea,  welches  die  Einrichtung  xweler  aemr  Danptet* 
verbtadangen  zum  Gegenstand  hat  Die  Sdiiffe  der  ehie« 

Linie  sollen  von  Veracruz  aus  wenigstens  einmal  im  Monat 
abgehen  und  auf  der  l-ahrt  folgende  Häfen  anlaufen: 
Coatzacoalcos.  Progreso.  Santiago  de  Cuba  und  weiter 
Hafenplätze  in  Honduras.  Nicaragua,  Costa-Itica,  Columbien 
und  Venezuela  nach  näherar  Vereinbarung  mit  den  be- 
treffenden LMidesregienmgen. 

Die  zweite  Dampferlmie  soll  ebenfalls  fai  Vemcruz  Ihren 
Anfang  nehmen  und  von  dort  aus  nach  Coatzacoalcos, 
Progreso,  Puerto  Morelos.  Hahia  de  la  Ascension  und 
Xcalak  munatl:clie  Rundfahrten  unteniehtnen,  welche  nach 
Bedarf  auch  nach  Beiice  sowie  nach  Häfen  von  Quatemala 
undHonduias  ausgedehnt  werden  könnten.  Bs  dOrlbn  nur 
erstklassige  Dampfer  von  mindestens  2000  Kegistertons  und 
einer  stHadliehen  Pahifeschwindigkeit  von  10  Meüen  hi 


^illmanns  scbe  Eisenban-  « 
V  «  «  «  HctieM-eeselUcbaft 

Remscheid. 

DflsseMorf.  •  Pniszkow  b.  WartchMU 

gisenconstrnctionen:  rÄGlS^S'^nS^'it 

rnhrutiit;:  Darlier.  i  lallen,  .Srliuppcn,  lirilekeB.  V«lladc> 

hülincii,  .-\ni;t';-  iitnl  Sibicticlhure. 

i  U1011LIa||||0    in  allen  Prutilen  und  Slärkcn,  glatt  gc- 
WSIUIWmI»  wsUt.mHi  gebogen,  adimn  nad  vcrnoki. 
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Dienst  ccstclll  werden.  Die  mexikanische  Regicruni;  zahlt 
an  Subsidicn  für  jede  Rundreise  der  erstgenannten  Linie 
8.S0O  Dollar,  der  zweiten  Linie  2(K)0  Dollar. 

(Diario  Oficial,  Mexiko.) 


Statistisches. 


Der     Bestand    der    deutschen  Seehandelsflotte, 

d.  h  der  Ozeanschiffc  von  KKK)  I  ßrutto  Raunigehalt  und 
darüber,  hat  gegen  das  Vorjahr,  wo  '»46  Schiffe  gezählt 


wurden,  nur  um  .10  Schiffe  zugenommen,  speziell  um 
Dampfschiffe,  während  die  Segelschiffe  um  1 1  zurücl 
gegangen  sind.  Indessen  hat  sich  die  Besatzung  dieser  KiDttt 
in  derselben  Zeit  von  .S0500  auf  56300  vermehrt.  Und  cbcasc 
verhältnismässig  stark  vermehrt  hat  sich  auch  die  Tonnap 
dieser  Hotte,  nämlich  um  fast  250  000  t.  Diese  Zahlen  tr 
klären  sich  aus  der  andauernden  Tendenz,  möglichst  grosse 
Schiffe  in  Dienst  zu  stellen,  und  in  der  Tat  ist  der  dies- 
jährige Zuwachs  zur  deutschen  Handelsflotte  wiedeniir 
wesentlich  auch  den  grösseren  Schiffstypen  zu  gute  ge- 
kommen. 

Folgende  Tabelle  gibt  eine  Uebersicht  der  Schiffe  nid 
Grössen  geordnet: 


I  )ie  Werkzeuggussstahl  -  Fabi  ik 

Felix  Bisclioff  in  Duisburg  a.Rliein 

fabriciert  mim  allrinig^e  Specialit&t: 

Werfczeugttahl,     1       Silberslahl,      1      Wolframstahl,      |  1  Fertige 

foiustu  Qual.,  fOr    I      mathematisch     I  KiimBenrbeilcD  von  I       Diamantstahl,  I  Scbeerenmesser 

I  Hllevorkomnienden  1  genau  I    Hart^russ  und  fQr   I    naturharter  Stahl.  1    für  Kacken-  und 

Wcrkzi-iiirc       I         geiopen.        |         Mopnete.         |  |  CircuUr-Scheeren. 

W  Special-Schnelldpehsiahl  *W  | 

zum  Ui-urlicilcii  von  l-'lns.'ii'i.'.i  M.  w<'ii'lii'ni  Sliihl  flc...  'n'i  hoher  Schnitlffoncliwitidiirkcil  imd  f^osseni  Vorschub. 


^CT.(jES0BERBil?ER§TAH|wERK 

Votin.  G  Poens^en  Giesber^Ä.C^ 


Schiffs -Maschl  nen- 

und  10KOA\OTiVBAl/ 

'aus  Nickolstahl, Martinstahl  und  Flusseisen, roh  und beiriNttM 

Qursstahlbandagen,  Qursstahlachsen. 
Fertige  Radsätze  für  Voll-und  ^ieinbahnwa^en. 
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Brutto  Reg.-  Foits 

Anzani 

Namen  bezw.  Reedereien 

d.       20  000 

1 

Kaiser  Wilhelm  II. 

16  502 

1 

Deutschland. 

1440« 

1 

Kronprinz  Wilhelm. 

1 

Kaiser  Wilhelm  d.  Grosse. 

13  424  bis  13  193 

4 

Patricia.  Pennsylvania,  Pretoria. 
Graf  Waldersee. 

13  182 

1 

Grosser  Kurfürst. 

I24«0 

i 

Kaiser  Friedrich. 

12  333 

2 

Moltke.  Blücher. 

13  000  bis  HOOO 

18 

Auguste  Victoria,  Fürst  Bismarck. 
Kiautschou.  Hamburg.  B- 
Dampfcr  der  H.  A.-L  .  Kaiserin 
Maria  Ihercsla ,  Barbarossa- 
Klasse.  Rhein-Klasse. 

HOOO  bis  bOOO 

29 

25  der  H.  A  -1..  und  des  Nordd. 
Lloyd. 

bUOO  bis  5000 

75 

38  der  H.  A.-L.  und  des  Nordd. 
Lloyd.  3  der  Hamburg- Süd- 
amerikan.  Linie.  3  der  Deutschen 
Ost-Afrika-Linie.  3  der  Kosmos- 
Linie.  12  der  Hansa-Linie.  12 
der  Deutsch  -  Austral.  Linie, 
i  KOD  oioman  cc  l.o..  i  unton 
1  Argo. 

5000  bis  4000 

72 

13  der  H  A.-L.,  13  der  Hamburg- 
Südamerikan.  Linie,  10  der 
Kosmos-Linie,    4  Woermann, 

4000  bis  3000 

Kabeldampfer  Stephan  (4630*. 

80 

3000  bis  1000 

465 

Die  am  Auswandererverkehr  vom  europäischen 
Kontinent  nach  den  Vereinigten  Staaten  von  Ameriica 

hauptsächlich  beteiligten  Schiffahrtsgesellsehaftcn,  Hamhurg- 
Anicrika  Linie.  Holland-Amerika-Linie.  Norddeutscher  Lloyd 
und  Red  Star  Linie,  haben  in  der  Zeit  vom  I.  Januar  bis 
15.  August  d.  J.  insgesamt  25M534  Zwischendcckspassagicrc 
befördert,  gegen  212  877  in  demselben  Zeitraum  des  Vor- 
jahres und  iSi  6.V5  im  Jahre  IWI.  Von  der  genannten 
Zahl  fielen  dem  Norddeutschen  IJoyd  loo  4.1.1  zu,  der  I 
Hamburg-Amerika  Linie  81  124,  der  Red  Star  Linie  42  037 
und  der  Holland-Amerika  Linie  28  940. 


Im  Jahre  IW2  zeigte  der  deutsche  Schiffsverkehr  In 
Schanghai  und  Wusung  trotz  einer  kleinen  Einbusse  gegen 
das  frühere  Jahr  ein  erfreuliches  Bild.  Nur  die  britische 
l'lagge  mit  2,8  Millionen  Rcg.-Tons  steht  no«h  erheblich 
über  der  deutschen;  China  und  Japan  sind  dagegen  dem 
deutschen  Verkehr  kaum  noch  überlegen,  und  die  anderen 
Nationen  folgen  erst  in  weitem  Abstand.  Ein  Bericht  des 
Kaiserlichen  (Generalkonsuls  Dr.  Knappe  gibt  474  Dampf- 
schiffe deutscher  Nationalität  mit  814  794  t  als  eingekommen, 
481  Dampfschiffe  mit  821  781  t  als  abgegangen  an;  deutsche 
Segelschiffe  verkehrten  im  Berichtsjahre  nicht. 

Die  Haniburg-Amerika  Linie,  die  17  Ozean-l-racht- 
dampfer,  6  Köslendampfschiffe  ije  ca.  \MW  20(X)  ti  und  2 
nussdampfschiffe  i  Yangtsefahrt  mit  2  Dampfern  von  je 
1651  t*  in  ihrem  Schanghaidienst  beschäftigte,  verzeichnete 
219  Abfahrten  und  Ankünfte  tl9  mehr  als  1901 1  und  hatte 
damit  320  717  t  zur  Verfügung  gestellt  il9()l  erst  278  8<>3(. 
Dabei  sind  die  1 1  Reichsposidampfschiffc.  die  der  Nord- 
deutsche Lloyd  und  die  Hamburg-Amerika  Linie  gemeinsam 
expedieren  und  von  denen  2  a*if  letztgenannte  Gesellschaft 
entfallen,  nicht  eingerechnet  Der  Reichspostdienst  brachte 
im  vergangenen  Jahre  53  Klarierungen  und  stellte  234  Urf)  I. 
Der  Ueberseefracht-,  der  Küsten-  und  Flussdampfschiffdienst 
des  Norddeutschen  Lloyd  belief  sich  auf  141  Klarierungen 
mit  12  Dampfern,  die  alles  in  allem  184  252  t  ergaben. 
Beide  Reedereien  hatten  einen  stärkeren  Verkehr  als  1901 
aufzuweisen  Dagegen  sind  freilich  die  übrigen  deutschen 
Reedereien,  die  sich  l'Wl  noch  mit  137  9.16  t  Uehcrsce-  und 
Küstendampfschiffstonnage  am  Schanghaiverkehr  beteiligten, 
auf  57  284  t  im  Jahre  1902  zurückgegangen. 


Der  Passagierverfcehr  in  der  II.  Kajüte  nach  den 
Vereinigten  Staaten  von  Amerika  hat  in  den  letzten  Jahren 
eine  beträchtliche  Steigerung  erfahren.  Von  den  4  Dampf- 
schiffahrlsgesellschaftcn  Hamburg  -  Amerika  Linie,  Holland- 
Amerika  i.inie.  Norddeutscher  Lloyd  und  Red  Star  Line 
sind  in  der  Zeit  vom  I.Januar  bis  15.  August  dieses  Jahres 
von  Europa  nach  den  Vereinigten  Staaten  insgesamt  25122 
Passagiere  II.  Klasse  befördert  worden,  gegenüber  von 
17  406  in  demselben  Zeitraum  des  Vorjahres  und  von 
140.55  im  Jahre  1901. 

•  '    Schiffsverkehr  der  deutschen  Kolonien  1902.  Die 

neun  deutschen  Schutzgebiete  in  Afrika,  Australit-n  und 


SchiHbao  IV. 


Gefahrlose  Dampfkessel 


(ilf  Schiffs-  und  tlalionäre  Allagen 

tthii«.  KiiTi'liii.      "II  ■  i.uf  Mi:iiiiaii*'niiii: 

»U  IUI 'ini  II'     II  irl,.'  illi.l  JTi  Alm. 

ltjun|if<lru.'k.  In  jedtm  Raum«  p«l:- 

zellich  zull.4ii|{: 
fomor:  Dampfmatchtnen,  schmiede- 
•lt*rn«  Rlemttnscheibon  und 
CentraIXaliunKen 
lipr<-rl  nl»  .S|i>.7.iiilttät  'Ii"  Maachiatn- 
ftibrtk  von 

Otto  Lilienthal 

BERLIN  SO., 

K'.j'.-ni.  k'-T  -Ir.im 

Prospekte  gratis  und  franico. 


r/v%  AI  L*  SCHILDER 

i  Gebr.  Schul^heiss'scl)t 

rEmaiilicrv^crkc  A.-G. 
^KGeor^ffn  (ScKi»jrtw.%i(!l 
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Osiasien,  zusammen  einen  (-lachcnratim  von  2,bb  Millionen 
qkm  bedeckend,  öffnen  sich  dem  Uebersechandcl  in  24 
Hifen  und  Reeden ;  hier  verkehrten  während  des  verflossenen 
Jahres  2335  Schiffe  mit  insgesamt  2  Millionen  Tons  Raum- 
Inhalt.  Die  deutsche  l-lagKC  führten  I.Sbl  Schiffe,  wovon 
iai3  allein  auf  die  13  fläfen  Oculsch-Ostafrikas  entfielen. 
Ausserdem  verkehrten  in  Dentsch-Ostafrika  nur  noch  22 
fremde  Schiffe.  Dagegen  überwog  die  ausländische  l  laggc, 
speziell  die  britische,  in  Samoa.  In  der  Reihenfolge  ihres 
Schiffsverkehrs,  gemessen  an  der  Tonnage,  rangieren  hinter- 
einander: Deutsch-Ostafrika,  logo.  Kiaulschou.  Ncu-üuinca. 
Kamerun,  Samoa.  Karolinen  und  Marianen,  Marschallinscin 
Für  Dcuisch-Südweslafrika,  das  der  Schiffszahl  nach  an 
vorletzter  Stelle  steht,  ist  die  Tonnage  nicht  ermittelt 
worden. 


\'iin  dtr  Latsar  Wulltifinisclicii  Schittsu  i-rtt  iii  Hri.>lau 
sind  eingehende  Versuche  wegen  ElnfOhninc  überhitzten 


Uampfes  bei  Schlcppscfiiffen  angestellt  worden.  Hssix' 
hierbei  zwei  verschiedene  Systeme  zur  Anwendung  p 
kommen,  je  nachdem  es  sich  um  Ncuanlagcn  oder  nr 
Unterbringung  des  Ueberhitzers  bei  vorhandenen  Kessti- 
handelt.  Bei  der  erstgenannten  Anordnung  nach  Pittr . 
Wm.  Schmidt  besteht  der  Ueberhitzer  aus  einer  Anut 
Ufoimig  gebogener  Röhren,  welche  in  einem  erueilerc- 
Heizrohre  des  l.angkessel:.  untergebracht  sind  Mit  ditsr 
Vorrichtung  ist  ein  kleiner  üoppelschraubenschnelldantpfp 
.Delphin-  fürdie  KöniglicheWasscrbauinspcktion  F-ürsteR»»l5 
ausgerüstet,  dessen  F*robefahrten  vor  einigen  Tagen  stattfandei 
Hierbei  ergab  sich  statt  der  garantierten  Zugkraft  vp- 
12(X)  kg  maximal  am  Dynamometer  gemessen  eine  soWe 
von  I.S(K)  kg.  Der  Kohlenverbrauch  betrug  an  Stelle  dt 
garantierten  von  w  kg  pro  Stunde  bei  1200  kg  Zugim)- 
und  einer  Kraftent Wicklung  von  *K)  PS  nur  «3  kg  in  ör 
Stunde.  Die  Dampftemperatur  war  hierbei  im  Mittel  ca.  279 

Die  andere  Ausführung,  für  vorhandene  Kesselanbgtt 
geeignet,  besteht  aus  einer  Anzahl  in  der  RauchkajmBff 
ohne  jede  Veränderung  des  Kessels  untergebrachter  Ueber- 
hitzcrschlangen.  Sie  ist  auf  dem  für  die  eigene  fthedne 
der  Firma  Caesar  Wollheim  auf  ihrer  Werft  erbaala 
Dampfer  C  No.  X  angebracht.  Bei  verschiedenen  Vcrgleicto- 


Gehärtete  Stahlkugeln  für  Maschinenbau, 

genau  ruod,  genau  auf  Maa«g  ßcschlifTcn,  utinliciiroflon  in  Qualität  und  AusfOhrung. 

Gehärtete  u.  geschlitfeno  Kugellager  für  Maschinenbau 

aus  feinstem  Tiegelgussstahl,  nach  Zeichnung. 
I^l^l^-^m^^g^p^ll^^^  aus  kaltgezogenem,  weichem  Tiegelgussstahl  für  Kolben 


in  Dampfmaschinen,  Winden,  Pumpen  etc. 

H.  MEYER  &  CO.,  Düsseldorf. 


J 


frtr  KeMel-,  Brttck4>n-  u. 

NchlfTban  in  allen  Dimcn- 
siuneti  iiu<i  Kopffoimcn,  liefen 
sielt  prompt  und  billig  in  un- 
nlHirU'ofl'cDcr  Ausfnbtung  und 
bester  (  Mulität  * 


TIfllebe  Productlon 
Ober  10  000  Ko. 


Sehranten-  n.  Kielenf  ahtitjenrs  (  Kenpelnann,  h^m^J^ 


H.  Redecker  A  Co.|  Bielefeld 

_  Inhaber  mehrerer  ü.  R- 

WaSyCn  jeder  Art  und  Traj^kraft 

speciaiität:  Waggoti^Waageti 

mit  Vorrichlung  riini  slossfioieu  Hefabrcn  in  Wicgeslelliuig 
narh  nnsfin  faienten  No.  10K.144  und  45. 
liitüttrli-AiullllHi  OQtse'dorf  1902:  Sllbim  Htdiillt  ui  Stell 


rHÖFINGHOFi:  SCHMIDT 
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fahrten  mit  dem  nach  demselben  Typ,  jedoch  ohne  Ucber- 
hitziinK  KCbaulcn  Dampfer  C  No.  V  ergab  sich  eine  Kohlcn- 
crsparnis  von  ca,  15  pCt.  zugunsten  der  Ucbcrhitzung.  Die 
Dampflemperatur  betrug  im  Mittel  25".  C  No  X  ist  ein  in 
diesem  Jahre  in  Betrieb  gekommener  Seitcnraddanipfer. 
dessen  Maschine  als  Compoundmnschinc  mit  Binsprilzkon- 
densation  ausgeführt  ist  und  ca.  320  If'S  leistet.  Während 
nach  der  ersten  Anordnung  für  neue  Kessel  bereits  einige 
Ausführungen  von  Schweizer  Firmen  vorliegen,  ist  die  An- 
ordnung für  alte  Kessel  die  erste  ihrer  Art,  wie  denn  über- 
haupt für  vorhandene  Schiffskessel -Anlagen  der  nachträg- 
liche Hinbau  von  Ueberhitzern  mit  Erfolg  bisher  noch  nicht 
zur  Ausfühnmg  gelangt  ist.  Nach  dem  ausserordentlich 
günstigen  Resultate,  das  dieser  Versuch  gezeitigt  hat.  ist 
die  Ausführung  mehrerer  gleichartiger  ücbcrhitzcranlagcn 
für  vorhandene  Kessel  geplant  und  es  steht  zu  erwarten, 
dass  sich  beide  Ausführungsarten  in  at>sehbarer  Zeit  einer 
erheblichen  Entwicklung  erfreuen  werden. 


Bei  Tönsberg  in  Norwegen  hat  man  bei  Ausgrabungen 
wieder  ein  Wlklnfcrschlff  gefunden.  Bs  soll  ganz  ähnlich 
dem  in  der  Universität  in  Christiania  aufbewahrten  Fahrzeug 
sein,  welches  seinerzeit  bei  Gokstad  ausgegraben  wurde. 


Das  Entsatzschiff  fUr  die  Norde  nsklSidsche  SUd- 

polarexpedltion,  .Frithjof",  ist  von  Stockholm  abgegangen. 
Von  den  2.^  Mitgliedern,  die  sich  an  Bord  befinden,  sind 
6  Gelehrte  bezw.  Offiziere.  Leiter  der  Expedition  ist  der 
Kapitän  der  schwedis  chcn  Kriegsmarine  Oyldcn.  Das  Schiff 
wird  in  Bremerhaven  von  der  Internationalen  Schiffsbedarf- 
gesellschaft Karl  Bödiker  &  Co..  derselben  Firma,  die  seiner- 
zeit die  .Gauss"  ausgerüstet  hat.  mit  der  Proviantausrüstung 
versehen.  Von  Bremerhaven  geht  die  Reise  weiter  nach 
Buenos  Aires.  Ushuaia  iFcuerlandi  und  dann  südwärts  nach 
der  Winterstation  der  „Antarktis-.  Die  Rückkehr  des 
Schiffes  erfolgt  im  glücklichsten  f-allc  im  April  nächsten 
Jahres. 


Qather  Jlrtnaturenfabrik  «  «  « 
u.  JrtetallgiesserBi  ß.  ».  b.  H. 

Rath  bei  Düsseldorf 
lioforn  prompt  u.  Ijülifj 
sämmtliche  Armaturen, 
Metallguss  n  allen  Le- 
gierungen nach  Modellen  und  Weisslager- 
metalle an  bedeutende  Schiffswerften. 


Telrph 
UKIS, 


Ti-lopb. 
1038. 


ßebrfider  Suskirelien 

Köln  a.  Rh.,  nur  Grosse  Witschgasse  4—6. 

I'crniauentc  Ausstellung  von  Woikzcugniaschiucn : 
Leltspindcldiehbinkc,  IIobclroaschineD,  [{ohrmasriiinfn. 
Ilebezeiigr.  I^ochstanzcn  und  -ScbeercD.  Kicmcnscbcition, 
Scbiaubsi<'M:|[e.  .SpiralbohrtT  und  Werkieiiffc  »Her  An. 


s 


ollen  die  Schiffskessel  - 
und  Schiffsmaschitieti 


ihre  h&chsl«  LfiilungsfithiKkeit  entwickeln.  >o 
isoliere  mun  Keiiel  u.  Rohrleilungrn  mit  Mai  ine- 
G.oiia  lnfaiorit  aui  der  Fabrik  Oer  Veieinigtcn 
Norddeutichen  u.  Drssauct  Ki«i«lguhr-C<!Sf lisch 

Rheinhold  &  Co.,  Hannover. 


i 


DiUing-er  Fabrik  grelochter  Bleche 

Tranz  HK^pin  k  Cie.,  Ükt-Ges.,  Dillingen-Saar. 

Kohlen-Separationen  und  Kohlen-Wäschen. 

Waffelbleche,  Ersatz  für  }liffelbleebe  von  t;>  bis  6  mm  Meke. 
Gelochte  Bleche 


Gelenk-Ketten 

jeder  Art.    *  .  «  ♦  , 


in  Eisen,  Stahl,  Kupfer,  Zink  und 
Messing  verzinkt  und  verzinnt  bis 
L'.")(X)nim  Breite,  in  beliebig.Längen 


Gelochte 
Stahlbleche 

bis  zu 
25  mm  Dicke. 


Xettenräder 


und 


Kettenaehsen. 
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In  der  italienischen  Uesandtschaft  In  Peklnc  ist  ein 
Marconl-Apparat  aiifgirsd-llt  worden  Nachdem  die  Oe- 
saiidlschaft  ziiiiächsl  mit  der  italienischen  Besatziinn  in 
MiianKtsiin  in  Verhindunf»  Resetzt  worden  wai,  ist  sie  jetzt 
auch  mit  der  italienischen  Niederlassung  in  l'lentsin  und 
mit  den  italienischen  Kriegsschiffen  im  Golf  von  I'ctschili 
durch  drahtlose  Telegraphic  verbunden.  Sollten  die  fremden 
Ocsandtschaftcn  in  Peking  noch  einmal  nefährdet  werden, 
so  würde  der  Apparat  jedenfalls  wertvolle  Dienste  leisten. 


Lloyds  Register  of  British  and  Foreign  Shippinjj  hat 
neue  Verordnungen  Uber  den  Bau  und  die  Klassifizie- 
rung VOM  Stahl-.  Molz-  und  Komposit  -  Yachten  heraus- 
gegeben Die  alten  vor  25  Jahren  erlassenen  Bestimmungen 
halten  sich  bei  den  Veründerungen,  welche  die  l-orm  und 
Konstruktion  der  Yachten,  namentlich  der  Renn-Yachten,  in 
den  letzten  Jahren  erfahren  haben,  als  unzureichend  erwiesen. 
Die  jetzt  veröffentlichten  Bestinunungen  sind  unter  Berück- 
sichtigung der  Ratschläge  hervorragender  Yachlbauer  und 
■  Konstrukteure  linglands  und  Nurdanic  rikas  zusammengestellt. 
Sie  cnihalli-n  nicht  n  r  eine  veränderte  Basis  für  die  Ver- 
messung der  Yachten,  sondern  ihr  Wert  ist  noch  vcrgrössert 
durch  zahlreiche  Illustrationen  und  l'afeln.  welche  sich  auf 
die  verschiedenen  jetzt  gebräuchlichen  Konslruktionsarten 
der  Holz-,  Stahl-  und  Komposit-Yachten  beziehen.  Die  unter 
IJoyds  Aufsicht  erbauten  Yachten  vermehren  sich  von  Jahr 
zu  .lahr  und  die  Gesellschaft  gibt  jetzt  Register  heraus, 
welche  sich  nur  auf  Yachten  beziehen,  und  zwar  eins  in 
London,  welches  M(XK)  Yachten  enthält  und  eins  in  New 
York,  in  dem  etwa  amerikanische  und  kanadische 

Yachten  registriert  sind. 


Die  Prämie  aus  der  von  Seyditzschen  Stiftung  an 

der  Technischen  Hochschule  zu  Berlin  ist  von  den  Kuratoren 
diesmal  dem  diplomierten  Schiffbau  ■  Ingenieur  Richard 
Skalweit  aus  Tantow  hei  SUttin  verliehen  worden. 

Zeitschriftenschau. 

Panzerung,  Artillerie,  Torpedowesen. 

Teicskopvisierc.  Mitteilungen  aus  dem  Gebiete  des  See- 
wesens. No.  0.  Wicdergattc  eines  Vortraßes  über  di« 
Hntwicklung  und  Wirkungsweise  moderner  Fernrohr- 
visiere und  speziell  über  die  Vorzüge  des  frisitien- 
fernrohrs  als  Visierfernrohr.    Zahlreiche  Skirzen. 

The  torpedo  tube  and  our  new  batt  leships.  Scicntifc 
American.  I.August.  Der  Artikel  wendet  sich  Regen 
die  Weglassung  jeder  Torpcdoarmierung  bei  den 
neuen  amerikanischen  Schlachtschiffen 

Rubber  shclls.  Marine  1-ngincering.  No  H.  Mitteilungen 
über  die  Verwendung  von  Uebungsgranaten  aus 
Kautschukniasse  für  10  und  20  cm-GescIiütze.  Ab- 
bildung der  Geschosse. 

Handelsschiffbau. 

Amcncan  oil  -  carrying  sleamer.  1  he  Nautical  GazeiJc 
.V)  Juli,  Kurze  Angaben  über  den  amerikanischen 
l'etroleumdampfcr  .Whittier",  dir  im  pscifisclin 
Dienst  als  erster  zur  Verwenclung  kommt:  I.  =  7.1  ir: 
B       9.7.S  m,  H  m,  Bruttotonnengehalt 

12Q.S.    Eine  Abbildung 
Steamship .Monroe"  of  Ihe  oldDcminicn  Line.    Marine  L'r- 
gmtering.    No    8.    Kinj;eh(nde  Hesel. reihung  vn 
Schiffskörper,  Maschinen  und  Kesseln  des  für  dr- 
Küstenverkehr  hcslimmlen  Fracht-   und  Passagkr- 
dampfers  „Monroe".     L       I04,'>2  m.   B         14  t 
T      .'>,4<)  m.  Depl       .S4«>0  t.    WiedcrRabe  di  r  E^ 
richlungszeichnungcn.  der  Verbände  des  Haiiptspcr» 
und  der  Kesselkonstruktion.    Mehrere  Abbildungr 
von  Schiff  und  .Vtaschine 
Ocean  going  oil  hurnmg  tug  .Daunticss"      Marine  En- 


Der  Marinebauführer  Hemmann  ist  der 
Werft  zu  Danzig  zugeteilt  worden 

Kaiserlichen 

gineering.  No.  8.    Längsriss.  Decksplänc.  Abbildung 
und  Angaben  der  Konstruktions^lalcn  des  anicri'vanischer 
Schleppers  „Daunllgss".    1.      .^7.2  m,  B       7.48  m. 
T     .V2m.  Depl       .SlOt.  IPS       /.So.  v       12  kn 

Pariit  1900:  aOLDENE  MEDAILLE. 


Droop  (( Rein 
Sielefeld. 

Werkzeugmaschinenfabrik  «  • 
<i>  w  «>  und  Eisengiesserei. 
Werkzeugmaschinen   bis    zu  den 

Krösscstcn    Dimensionen    für  den 
Scltiffsbau    und    den  Schiffs- 
maschineiibaii. 

Vollenilet  In  Constnictioi  uid  Aisfllinii|. 


Düsseldorf  1902:  ÜOLDENE  MEDAILLE.    «    KUL.  PREUSS.  ST A ATSMEDAILLE  IN  SILBER. 
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The  stcamer  .Calvin  Austin"  for  the  Eastern  stcamship 

Company.  Marine  EngincerinR.  No.  8.  Beschrei- 
biing  und  WicderRatM;  der  EinrichtungszeichniinRcn 
des  Kiistendampfcrs  .Calvin  Auslin".  L  ■=  «Jl.Sm. 
B  14.7  m.  T  —  4  m,  Dcpl.  =  2640  t.  IPS  =  2600. 
Ijt  rcmorquciir  de  l'^tat  le  .Goliath".  I.e  Yacht.  H  August. 
Notiz  hctreffcnd  den  Schlepper  .Goliath"  für  die 
französische  KrieRsmarinc,  der  folRcndc  Abmessungen 
hat:  L  =s»  51,70  m,  B  •>.25  m.  Geschwindigkeit 
13  kn  bei  564)  i  Deplacement  ibel<idcni.  Die  Maschine 
erhält  aus  Bellevillc  -  Kesseln  Dampf  von  15  kg  cm- 
Arbeitsdruck  und  kann  bis  zu  2000  1  \'  S  entwickeln, 
um  auch  die  grössten  Panzerschiffe  zu  schleppen. 
Eine  Abbildung. 

Lc  vapeur  .Malou".  l.c  Yacht.  «.  August  Beschreibung 
des  franziisifchen  Frachtdanipfcrs  .Malou",  der  von 
der  Soci^tö  des  l-orgcs  et  Chantiers  de  la  Möditerran^c 
gebaut  wird.  Die  Abmessungen  sind  folgende:  L  über 
alles       115  m.  B  m,  M      Q  m,  Tiefgang 

bei  halber  Ladung  5,U7  m,  bei  voller  Ladung 
7,.1I  m,  Bruttutonnengehalt  SAOO,  Geschwir.digkcit 
bei  halber  Ladung  12,5  kn,  Maschinenleistung  < 
2.VX)  I  P  S,  1  jdefühigkeit  /(KK)  t.  Es  werden  auch 
Gewichtsangaben  für  den  Schiffskiirpcr,  die  l;inrich- 
tung,  Takelage  usw  gebracht,  die  aber  zum  Teil  nicht 


verlässlich  zu  sein  scheinen.  Maschinen-  und  KcsscI- 
anlage:  I-jne  dreifach  Expansions-Maschine  mit  1,1  ni 
Hub  und  Cylinderdurchmessern  von  0.f>74  ni,  I.i)40  m 
rcsp.  1.650  m:  ^  Cylindetkesscl  mit  je  ^  F-'euern. 
Kcssellängc  .V284  m,  Kesseldurchmesscr  =  4,57  ni. 
Jeder  Kessel  hat  7,.12  qm  Rostfläche  und  211,64  qni 
Heizfläche.  Kesseldruck  «  11.25  kg  cm  '. 


Kriegsschiffbau. 


Le  torpilleur  de  haute -mer  hollandais  .Ophir"  Le  Yacht. 
H.  August.  Angaben  über  das  holländische  grosse 
Torpedoboot  .Ophir":  I.  =  46,.50  ni,  B  =  4.60  m. 
Tiefgang  2,M)  m,  [)eplacenient  «beladen»  k  142  t, 
Armierung:  2-50  mm  -  Geschütze  und  .^-45  cm  -  Tor- 
pedorohre. Ein  Schwesterschilf  hat  mit  l')27  IPS 
bei  .^61  Umdrehungen  eine  Geschwindigkeit  von 
24,(>4  kn  erreicht.    Eine  Abbildung. 


Die  Erste  Deutsche  Bauanstalt  für  vollständige  Wäscherei-Einrichtungen 

STUTE  &  BLUMENTHAL 

Hannover-Linden  18 

liefert 

erstklassige  Maschinen  für  Dampfwäschereien, 

welche  die  Wäsche 

schneller,  schonender,  sauberer  und  billiger 

verarbeiten  wie  Wäscherei"Maschinen  irgend  eines  anderen  Systems. 
Man  verlange  Kataloge. 


(Inerkannt  bestes  farbiges  abwaschbares  Mleiler 

T\  fö'"  Polster-Bezüge  liefern  wir  Kaiserlichen  und  Privat- Werften,  sowie  Waggon-  und  Mübcl- 
W        Fabriken  und  empfehlen  es  als  das  vorzüglich.ste  Leder  dieser  Art.  —  Proben  gratis  unti  franko. 

R.  C.  VOIT  &  CO.,  BERLIN  C,  5J!"|,I«Ä45 


Stählerne  Schiffsboote 


Ü.  K.-P.  No.  105  042 


Sthr  seetüchtig,  stark,  leicht.   SilUge  5^e{3e! 
R.  HoltZ,  Scbtoss^erft,  HarbUfg  a.  E. 
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Shallow  üraughl  (!"i<'^''>t  thc  Japanese  navy.  The 
Shippinn  World  12.  Aufrust.  Notiz  über  ein  nach- 
gehendes Kanonenboot ,  das  von  Thornycroft  für 
Japan  gebaut  worden  ist:  I.  =  44.2  m.  R  =  7.3  m. 
TiefnanK  (beladen»  ^  o.hl  ni.  Deplacement  ca.  120  t, 
garantierte  (leschwindiRkcit  13  kn,  erreicht  wurde 
eine  (ieschwindigkeit   von  kn.     2  Verbund- 

maschinen. 2  Thornycrofl-KcsscI.  Annierung:  2 
h-lfündcr  und  4  Maxini  Cleschülze    liine  Abbildung. 

Schiffsmaschinenbau. 

Hxperinients  on  the  efficcncy  of  non-conducting  covcrings 
for  steampiping.  lingineering.  7  August  Mitteilungen 


über  Versuche  zur  Ermittlung  der  Wirksamkeit  von 
Dainpfrohrbckleidungcn.  Beschreibung  und  Skizzen 
von  den  Vcrsuchscinrichtungen.  Die  erhaltenen  Re- 
sultate sind  graphisch  und  tabellarisch  wiedergegeben 
Aus  den  Versuchen  gehl  hervor,  dass  ßeklcidungcr 
mit  Schlackenwolle,  mit  Magnesia,  mit  Maaren  und 
Filz  etwa  von  gleicher  Wirksamkeit  sind,  während 
rilz  allein  etwas  weniger  wirksam  ist. 

Yacht-  und  Segelsport 

The  house-boat  for  Summer  outings  Marine  Enginee- 
ring No.  H.  Abbildung  und  Beschreibung  einiger 
amerikanischer  Hausboottypen.    Es  sind  das  Hahr- 


H.  Wohlenbepg,  Drehbank-Fabrik,  Hannover. 


Drehbänke  eigener  Konstruktion 

in  benerrageRder  Ausfflhrung  nit  ifielen  patenlierten  Neieningen. 

Letzte  Keiliell:  <  ^pindelstock  mit  Patent- Räder-Vor- 
iiclrtig  fir  Arbelten  !        K^'^g*-*  ""d  Transportwellen-Antricb 

mit  Schnelldrelistählen  '  durch  Räderwerk. 


CO 

■/. 

1 

W.  Xatiiss,  Würzen  (Muide), 


Düsseldorfer 


Werkzeugmaschinenfabrik  u.  Eisengiesserel 

abersang  &  Zinsen 

Düsseldorberf-Obilk. 

Bleclikintei- 
DbeliatcliiRei. 


'  II  (Jen  IfUb-li 
.%  .1jilirf*Q  Uber 
.■lO.Sl.iffliff.-ll 
sift«  iiM'hrt»re 
*ir*'»^MMi  iH  Ar 
«ebnen 
Uefcrbar. 

WerltzeugmaseMneti  jeder  jlrt  md  Qrösse. 

II,-,!-    U  1- ;  ■  r  I- :i ■■ -i, 

Spccialltit:  llorizotilalbohr-  und  FrSsniascbinen,  lilech- 
iiiul  \Vink<^leiseu-,   Biege-  und  Kirhtninschinen,  L<ich- 
maschini-M  und  8clie«'ren,  H<ihi'lmascliinoii.  * 

Patent  Phönix-Bohrmaschinen 

.■-^v  -Iriii  .\,  Ii  uiiii  <  mit  l>i'li<'liit''T  Aiizulil  HiilirspiiiiU'ln  für 
{.'iiissli!  vi)rk<iiiiiu«in<li'  I.ocliknn.si'  uniJ  lAicbeiill'eiu>»i).''Mi. 
0^  Kntaloc  umä  KoNtrn»Bnrhliiv  aar  n  nniirh. 


Kageti  9t  Co. 

Kamburg  «  Stettin  w  Antwerpe« 

Treibriemenhaus  •  Oel-Fabrik 
Technisches  Geschäft 

:()>:f>c5^'a>c{f>(ß>.:{l>:33;~>  Qagründct  1863    G  ' r  C'  ■  ' 

Yortheiltiane  Bezugsquelle  sftmmtl.  teehll«  Attiliel 

für  )Caselriiiea-  Schiffs-  n.  Verft-Bedirf. 
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Treibriemen  und 

Transportbänder  ailor  Art 

;  aus  Kanieclliaar,  Baumwolle,  Hanf, 
Gummi.  Balata  u.  Dauer-Kernleder. 


Kosmos*' Xasehinen-mid 
„Movaivin  Cgiinder  6ele  4^ 

Special!  tat:  3y 

und  jl(tarine-6ele 

—  Ersatz  für  Rüb-  und  Baumfll  - 

verbörgen  grSsste  Betriebssielierbeit  o.  Srspaniss! 

Lingjährige  Lieferanten  der  bedeutendste!  tu-  iid  autliiditclii 
Rhedereien  1.  Schiffswerften,  totle  der  kaiserl,  Marine. 
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zeuge,  die  lediglich  als  Sommeraufenthalt  ihrer  Besitzer 
dienen.  Decksplan  und  Abbildung  der  .Cacholot", 
eines  mit  Dampf  angetriebenen  Hausbootes  und  der 
.Clarina",  eines  Schoonerhausbootes,  sind  wieder- 
gegeben. 

From  cruiser  to  racing  machine.  Scientific  American  25.  Juli. 
Artikel  über  die  Eintwicklung.  welche  die  Amcrika- 
pokalverteidigcr  seit  1 8H,S  genommen  haben.  .Puritan" 
vom  Jahre  1885  wies  <i«0  qm  Segelfläche  auf  bei  einer 
Länge  in  der  Wasserlinie  von  24,7  m.  .Reliance".  der 
Verleidiger  von  l^wa.  hat  1510  qm  Segelfläche  und 
27.45  m  Länge  in  der  Wasserlinie.  Schema  der 
Segelarcale  von  7  Pokalverteidigern. 

Lc  steam-yacht  de  240  tx  .Floreal".  Lc  Yacht.  8.  August. 
Kurze  Beschreibung  der  genannten  Yacht,  die  bereits 
I87«J  erbaut  worden  ist.  Sie  hat  folgende  Abmessungen : 
Lwt.  =  40.0  m.  B  b.KS  m.  H  —  3.35  m.  Tiefgang: 
3.U0  m.  üeschwindigkeit:  II  kn.  Skizzen  von  den 
ßinrichtungsplänen  und  3  Abbildungen. 

Verschiedenes. 

OrealrunoftheKearsarge.  Army  andNavy Journal.  I.August. 
Mitteilungen  über  die  Fahn  des  amerikanischen 
Schlachtschiffes. Kearsarge"  von  England  nach  Amerika 
Ende  Juli  dieses  Jahres.  Das  Schiff  legte  2885  See- 
meilen mit  13.1  kn  f-ahrt  und  einem  Gcsamtkohlen- 
vcrbrauch  von  1148t  in  rund  V  Tagen  zurück. 

Le  projet  Pclictan  sur  la  s^curitö  de  la  navigation.  Le 
Journal  des  Transports.  Mitteilungen  über  das  von 
der  französischen  Regierung  vorbereitete  Gesetz,  welches 
die  Zahl  der  Schiffsbesatzung  und  die  Dauer  der 
Arbeitszeit  an  Bord,  in  See  und  im  Mafen.  allgemein 
regeln  soll.  Ein  weiterer  Rückgang  der  französischen 
Reederei  wird  von  diesem  Gesetz  erwartet. 

Britische  Kri^sschiffe  und  solche  anderer  Nationen.  Mit- 
teilungen a  d.  Gebiete  des  Seewesens  No  Ein- 
gehende Wiedergabe  der  Erwiderung  des  ehemaligen 
englischen  Chefkonstrukteurs  Sir  William  White  auf 
die  hauptsächlich  von  Sir  l^ird  Clowes  gegen  die  Art 
seiner  Schiffsenlwürfe  gerichteten  Angriffe. 

Bildungsgang  des  höheren  Betriebspcrsonals  der  Scc«]ampfer. 
Mitteilungen  a.  d.  Gebiete  des  Seewesens.  No. 
ftesprechung  der  vom  Norddeutschen  Lloyd  für  sein 


I  Maschinistenpersonal    vorgeschriebenen  Sonderaus- 

bildung. 

Experiments  on  the  resistance  of  a  screw  stcamer  in  free 
I  route.   Marine  Engineering.    No.  8.    Abdruck  eines 

I  Artikels  aus  .Schiffbau"  IV..  No.  b  und  7. 

Hlectrically-drivcn  ladder  dredge.  Marine  Engineering. 
No.  8.  Beschreibung  und  Skizzen  eines  von  A.  F. 
Smulders,  Rotterdam,  für  Spanien  ausgeführten  Eimer- 
baggers, dessen  Antrieb  durchweg  elektrisch  erfolgt. 
Eigentümlich  ist  dem  Bagger,  dass  er  durch  einen 
Pfahl  an  seinem  Baggerort  festgelegt  wird.  Da  er 
um  diesen  F^ahl  drehbar  ist,  kann  er  mit  diesem 
allein  oder  mittels  eines  zweiten  in  etwa  2  m  Absland 
vorgesehenen  f*fahles  geringe  Ortsveränderungen  vor- 
nehmen. 

Launch  of  a  floating  graving-dock  for  Durban.  The  Shipping 
World.  12.  August.  Gelegentlich  des  Stapellaufes 
eines  Docks  für  Durban  wird  eine  kurze  Beschreibung 
desselben  gebracht:  1.  145.0  m,  B  2^.3  m,  lichte 
Weile  -«  21.4  m.  Es  können  Schiffe  von  20.7  m 
Breite.  7,0  ni  Tiefgang  und  8500  t  Deplacement  ge- 
dockt werden  Das  l>ock  besteht  aus  3  Abteilungen, 
die  sich  gegenseitig  docken  können;  es  erhält  vier 
Kessel  von  3.5  m  Länge  und  2.1  ni  Durchmesser  und 
4  Pumpen;  jede  Piunpe  wird  für  sich  direkt  ange- 
trieben. Die  Enden  des  Docks  können  durch  Lauf- 
brücken geschlossen  werden,  Zum  Verholen  sind  4 
Dampfwinden  vorgesehen.  Das  Dock  erhält  elek- 
trische Beleuchtung,  um  auch  Nachtarbeit  ausfühien 
zu  können.    Eine  Abbildung. 

Spccially-designed  electric  molors.  The  Steamship.  August. 
Angaben  über  einen  Elektromotor  zum  direkten  An- 
trieb von  Dockpunipen.  Eine  Abbildung  zeigt  zwei 
gekuppelte  Motore  von  je  105  e.  P.  S.  Die  Motore 
arbeiten  mit  einer  Spannung  von  4O0  Volt  und  machen 
250  Umläufe  in  der  Minute.  Die  beiden  Motore  be- 
anspruchen einen  Raum  von  ca.  2.0  ni  Länge,  1.8  m 
Breite  und  1,6  m  Höhe. 

Roche's  patent  apparatus  for  cleaning  ships'hulls.  The 
Steamship  August.  Abbildung  eines  Apparates  zur 
Reinigung  von  Schiffsböden.  Der  Apparat  besteht 
aus  einem  Gestell,  das  auf  Rädern  läuft  und  durch 
Scilspannung  gegen  den  Schiffskörper  gedrückt  wird. 


Otto  Troriep,  Kheylt  (^hempr.) 

Werkzenpasehinen  aller  jirt  fir  Ketallhearheitnng 

bis  zu  den  grössten  Abmessungen, 

■prBirll  ffir  ieu  SchiffMbaa,  als:   Rürdclmaichinoo.  StcmmkiinlcDrraij- 
roascbinen,    Hlecbkaatenhobelroaschinen.    blechbiegmMcbinen,  Scbcerea.  Pressen, 
KadiaJbobrmascbin«  n,  Kesselbubrma.scliinen  (ein-  und  roebrspindelif;),  KraismascLiin-u, 
sowie  Hobelmaschinen,  Drohbiinke  elc.  cic.  * 


Yertieaie  B8rdelmaschme 

zum  Bördeln  von  Kesselschüssen 

bU  1600  mm  Durchmesser,  25  nun  SiArke  und 
2000  mm  HObe. 
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Die  Räder  bringen  Bürsten  in  drehende  Bewegung, 
die  ihrerseits  durch  l-edern  (jegen  den  Schiffsljoden 
gepresst  werden. 
HirsI  Clydc-built  floalinK  dock.  Ihc  ^tca^1ship  August. 
Noliz  über  ein  Schwimnt-Dock.  das  für  die  Roller- 
danische  Trockenduck-tiesellschaft  gebaut  wird:  es 
ist  m  lang  und  21.3  ni  breit  und  kann  Schiffe 
von  14.0  m  Breite  und  3iMW  t  Deplacement  heben. 
Iis  sind  4  Centrifugalpunipen  vurgesehen.  von  denen 
jede  in  der  Stunde  MM)  cbni  auspumpen  kann  Ausser 
diesen)  Dock  wird  noch  ein  zweites,  grösseres 
gebaut 

.Wehn"  patent  quadrant  davits.  The  Steamship  August. 
Abbildung  und  Beschreibung  des  bekannten  Welin- 
schcn  Quadrants-Davils.  der  u  a  auch  auf  der 
Cedric  zur  Anwendung  gekommen  ist. 

Der  China  -  Teekhpper.  Ifansa.  H.  August.  Rückblick  auf 
die  in  den  sechziger  .fahren  des  vorigen  .lahrhundcrts 
als  Teeklipper  bcrflhnitcn  Segelschiffe.  Mitteilungen 
über  die  (Irössc  der  Schiffe  und  die  Zeitdauer  ihrc> 
Reisen 

l:Iektrischer  Schiffszug  Allgem.  Schiffahrts-Ztg  H.  August. 
Sunnnarische  Wiedergabe  eines  Vortrags  über  den 
elektrischen  Schiffszug  mit  Rücksicht  auf  die  T.rgeb- 
nisse  am  Hinow-Kanal  Dort  kostet  die  Arbeit  für 
das  1'onnenkilontetcr  iK'iin  sogenannten  elektrischen 
IMerde  ca.  ü..S  Pfg .  beim  Trolleysystem  ca.  0,«»  Pfg , 
beim  Fferdezug  dat(egen  nur  0,.^    0,3!>  Pfg 

Development  of  Ihe  floaling  dry-dock.  The  Hnginecring 
Magazine.  August.  Abhandlung  über  die  Schwimm- 
docks und  ihrer  Vorteile  vor  Trockendocks,  die  in 
den  i'estigkeilsbeanspruchungen  der  Seitenwände,  in 
der  erforderlichen  Länge,  den  Wasserverhältnissen  für 
die  Hinfahrt,  in  den  f-'undierungsschwierigkeilen.  in 
Anlage-,  Betriebs-  imd  Reparaturkosten  usw  gesucht 
werden.  Zahlreiche  Abbildungen  und  Skizzen  von 
|)ock.Tnl;igi  II  und  I'rlüulcriiitg  ihrer  Wirksamkeit. 

Die  Armaturenfabrik  Keller  &  Co.,  Chemnitz,  hat 
einen  neuen  Koiidenstopf  is.  Fig.)  konstruiert,  welcher  be- 
sondere Beachtung  verdient. 

Hin  Ventilkegel  verschliesst  infolge  des  Auftriebes  eines 
Schwimmers  eine  Ausgangsdüse.  Sinkt  nun  der  Schwimmer 
durch  das  im  Topf  liiitli|;cstic>;ciie  Wasser  iiinJcr,  so  wird 
die-  Ausg;in^;.sdüse  frei  gemacht  und  ausserdem  vun  ihm 


eine  sogenannte  Freifall- 
düse mitgenommen.  Letz- 
tere hat  bis  dahin  eine 
grosse  Ausjjanjisöffnung 
verschlossen  nefialtcn.durch 
welche  nun  das  ange- 
sammelte Kondenswasser 
ohne  Dampfvcrhist  heraus- 
gejagt wird.  Hiernach 
schliessen  sich  beide  Ocff- 
nungen  wieder autumatisch 
Der  oberhalb  der  Aus- 
I  — ^  gangsdüse  angeordnete 

f^ücitschlagkegel  ermöglicht 
CS.   das   ausgeschiedene  Kondenswasser  auch    höher  zu 
ffirdern,  ohne  Anwendung  eines  sonst  üblichen  besonderen 
Rückschlag\entiles    Der  Kondenstopf,  welcher  den  Namen 
Monopol  •  Topf  führt,  arbeitet  bei  jedem  Druck  zuverlässig 
lir  hat,  infolge  der  Anwendung  der  f-reifalldfisc.  besonders 
klein  bemessene  Einzelteile  aufzuweisen     Zudem  besitzt 
er  eine  automatisch  wirkende  l-'nllüftung  zur  selbsttätigen 
Hnlfcrnung  der  kalten  Luft  und  hierdurch  den  grossen 
Vorteil,  dass  im  Winter  der  Kondenstopf  nicht  einfrieren 
kann    Hin  L'mleitungskanal  ermöglicht  die  direkte  sofortige 
Entfernung  grosser  Luft-  und  Wassermengen,  ohne  dass 
dieselben  durch  die  Düsen  zu  gehen  brauchen.    Hiermit  ist 
einem  Verstopfen  resp.  Versagen  des  Apparates  vorgebeugt. 
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Nachdruck  de«  getamtai  lolialt»  die*«r  Zeitschrift  verbotea. 


Untersuchung 
über  die  Stabilität  eines  modernen  Schnelldampfers 
beim  Leckwerden  des  Steuerbord-Maschinenraumes. 


Von  Matthias  Esser-CharloUentMirg. 
(Schlins.) 


Aufstellung  der  Interpolationsdiagratnme  für 

die  i.  Periode. 

Wfthfend  der  3.  Periode,  in  der  die  wasser« 

dichten  Türen  wieder  geschlossen,  der  intakte 
Maschinenraum  gelenzt  und  die  Doppelboden -Ab- 
teilungen der  intakten  Schiffsseite  aufgefüllt  werden 
sollen,  ist  das  Dcpl  des  verletzten  Raumes  in  allen 
Kr.  L.  als  nicht  vürlunden  anzusehen  und  es  sind 
entsprechende  Interpolationskurven  aufzustellen. 

Es  bezeichne  im  folgenden  für  die  einzelnen 
Interpolstiomhqieii: 

D  X.,  -  das  Depl.  und  die  O  des  intakten 

Schiffes; 


D'  V  y«'  z.'   -  . 

Maschinenraumes; 
D"  X«"  >•«"  z»"  das 
Schiffes. 
Dann  ergibt  sich 
D«  ^  l) 
D 


9  des  verletzlen 

©  des  verletzten 


y  «  -_ 


D'; 

D"  * 
D  yo  -  D'_ 


D" 

l>ie  Werte  D.  x«.  yo.  Zo  sind  bcrciLs  für  alle 
Interpolationslagen  ermittelt.  Ferner  sind  die  Werte 
D'.  X  .'.  \  ,,'.  2  /  schon  bekannt  für  die  Tr.  L.  0.;  denn 
für  diese  Tr.  L.  lallen  die  auf  dem  tiauptspant  ange- 
nommenen Tchg.  A.  B.  C  mit  den  gleichen  Tchg.  in 
der  Mitte  des  Maschinenraumes  zusammen.  (Fig.  22.) 

Bei  den  Tr.  L.  I,  il.  Iii  schneiden  die  durch  die 
Tchg.  A,  B.  C  auf  demHauptspantgelegtenTrinimachsen 

die  Mitte  des  .Maschinenraumes  in  Punkten  Ai,  An, 
Am  usw..  so  dass  z.  B.  BBu  44.0  tg  0,02  ist. 
(Fig.  22.)  - 

Trägt  man  die  für  Tr.  L.  0  ermittelten  Werte 
D'  X.'  Vu'  Zu'  zu  einem  l)ia,uramm  nach  Art  der 
rig.  2.i  zusammen,  so  ergeben  sich  hieraus  mit  Hilfe 
der  Abcissen  Ai .  An.  Ant  usw.  unmitteliiar  die  Werte 
t*'  -V  y.'      fü''       übrigen  Tr  !. 

Die  Werte  D"  V  y,"  t^"  können  dann  nacii 
de»  vorher  aagdiihitien  Ponnetn  berechnet  werden; 
sie  sind  mit  Hilfe  der  Tnuiaformationafornieln  auf  das 


In  No.  23  sind  folgende  Dnickfebter  ni  lieriditigen: 
Seite  1090  Zeile  18.  Spalte  I:  h|  statt  h., 
.     I0Q1   .  .      1.     .      2:  Ar  -  A8 

.    nm    .    2.    .     I:  ir  .  '/r 

.     1092     .    24.      .      2:.C0SV'  Statt  CM  f. 

ll?. 


System  .\  Y  Z  zu  transformieren  und  zu  interpolations- 
diagrammen  aufzutragen,  die  den  Pig.  II  bis  13  ent- 
sprechen. 

Die  so  aufgestellten  Diagramme  gelten  unter  der 

Annatime,  dass  das  Depl.  des  verletzten  Masdltaien- 
raumes  in  allen  Kr.  L.  vollständig  wegfällt. 
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Der  Emfluss  des  etwa  im  intakten  Raum  befind- 
lichen \Vn??cr?  ist  aus  den  Komktionsdiagranimen 
|-ig.  2ü  zu  bestimmen. 


Xk  ~  j  y«"'  cos  y  +  Jzb'"  COSift—  X."'  MB 


siny  I- 


Bestimmung  der  Ueberfiutungszeit 

V'ig.  24  zeigt  einen  Schnitt  durch  den  Maschinen- 
raum; das  Leck  habe  eine  Breite  b  ^-  ü,6  m:  die 
Höhe  h  =  4  m  zerlege  man  in  die  beiden  Tdle«^ 
und  fiy.  wobei  ,i  den  Punkt  bezeichnet,  bis  zu  der 
der  innere  Wasserspiegel  reicht.  Die  in  einem  Zeil- 
tciiclKn  dt  durch  den  ganzen  Querschnitt  a^r  ein- 
flutende Wassermenge 

dg  =  dt  •  h^ZgcM^  .  jV* 

4. 


dz  +  <lt 


bA'2gz.cosy>  I  dz; 


Der  Einfluss  der  auigc/uUtcii  Duppt-iboden-Ab- 
teilungen  auf  die  Hcbelsarmc  hj  und  h.,  ergibt  sich 
nacli  den  auf  S.  10**2  entwickelten  Fonneln: 


^  (dt 
»1 


1^2 


g  cos  if 


Zur  Lösung  dieser  Gleichung  wären  die  Variabler 
z,.  h  .  ;i,  Jar/ustellcn  als  Funktion  von  g  oder  t 
oder  ihrer  Ableitungen.    Üa  dies  aber  nicht  m»glkb 

ist,  so  wurde  das  Integral  nacli 
der  Trapezregel  berechnet. 

Die  Werte  y.  z^.  h«.  a„ 
Anfang   und   Ende    des  iinffr- 
suchten  Intervalls  sind  aus  d«n 
ieweiligen  Qleichgewichtslagtn 
leicht  zu  bestimmen.  (Fig.  24.) 

Siffit  niaii  das  arithnictisclie 
Mittel  dieser  Anfangs-  und  Emi- 
werte  als  für  das  befreffemfc 
Intervall  konstant  an.  lässl 
sich  nach  obiger  Formel  die 
sekundlich  einflutende  W'asser- 
menge  g'  berechnen,  nm  der  sich 
dann  für  das  ganze  lnter\'aii  g  = 
500  m*  die  Ueberflutungszeit  er- 


gibt: t  = 


-8. 


Dadieeinzdaen 


Intervalle  verhiltnismässig  klein 
gewählt  wurden,  g  =  500  m\ 
und  an  einzelnen  Stellen  nodi 
besondere  Korrekturen  staltfan- 
den, so  sind  die  auf  jene  Weise 
ermittelten  Resultate  hinünflidi 
genau. 

Ist  das  Leck  in  seiner  gan»n 
Höhe  von  dem  Wasser  im  Ma- 
schinenraum frei  oder  bedeckt 
so  ist  obige  Foriiicl  leicht  sinn- 
gemäss zu  ändern. 

Schwierigerwerden  die  L'ntet- 
suchungen  für  den  Fall.  J»ss 
die  Türen  des  l^ngschofts  ge- 
öffnet sind.  Die  während  etne^ 
Intervalls    neu  eüMfrfiaiewik 
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Wasseraienge  g  verteilt  sidi  auf  die  t>etden  Maschinen- 
räume in  einem  bestimmten  N'erhältnis  Bezeichnet 
man  die  Wassermenge,  die  am'  den  verletzten  St.  B. 
Raum  entfällt,  mit  q„  und  den  nadi  B.  B.  fibeiflutenden 


Teil  mit  q&  so  sind  q,  und  q.  so  zu  bestimmen,  dass 

q:  ^  Mj  —  S      500  m»; 
q,  ^  f  (Sk 
q,  =  r  (S); 

f  (S)  und  f  (S)  sind  hierbd  gamt  bestimmte,  aber 

vorläufig  noch  iinbckaiitue  Pmiktioneii  der  Schlffslage, 
die  abhängig  sind  von 


I.  der  Tauchun{(. 

2   tlem  Krnnf;:unfi>winkcl. 

3.  dem  Trimm wiiikcl. 

4.  dem  Wasserstande  in  St.  ß.  und  Ii.  H. 

Bei  diesen  verwickelten  Abhängigkeitsverhält- 
nissen lassen  sich  qi  und  qi  nur  auf  dem  Wege  all- 
mählicher AntKiheruiij^  hestimnien. 

Man  nehme  daher  die  Werte  q,  und  qi  zunächst 
willkürlich  an.  und  bestimme  fQr  diese  Araiahme  die 
Gleichgewichtslage  und  hieran?,  analog  früherem,  die 
Zeit  ti.  die  veriliessen  würde,  bis  g  —  qi  •  q,  m' 
von  aussen  in  das  Schiff  eingeströmt  sind.  Desgleichen 
berechne  man  die  Zeit  t?.  die  erforderlich  ist.  damit 
von  dem  St.  B.  Räume  q;  m'  nach  B.B.  durch  die 
Türen  fibeifluten.  Waren  die  zu  Anfang  der  Unter- 
suchung gemachten  Annahmen  über  die  Grössen  q, 
und  q.  richtig,  so  muss  ti  t;  sein.  Andernfalls 
sind  qi  und  q.,  entsprechend  zu  andern,  und  obige 
Untersuchung  ist  so  oft  zu  wiederholen,  bis  ti  —  ti 
ist.  Von  der  Cenauigkeit  dieser  Untersuchung  hängt 
die  ^anauL  Hntilttlung  der  Stabllltätsverhältnlssc 
während  der  2.  Periode  ab. 


ng.  27*):  St  B.  gefallt:  4000 1  Kohlen  verbrancht.  (N6. 10.) 

Brmittlung  der  metazent rischen  Höhe. 

Die  analytische  Berechnung  der  mefazcntrlschen 
Höhe  für  die  eiiuelncn  ükicligcwich[shi,L;cn  ist  we^^eii 
der  ungewöhnlichen  Schiffslage  ziemlich  nnistandlicii. 
Einfacher  ergibt  sich  dieselbe  graphisch  mit  Hilfe 
folgender  Konstruktion.*)  Bs  sei  Fig.  2^  die  Kurve 
der  wahren  Hebelsarme  stal.  Stabilität  mit  dem 
Krängungswinkci  der  Gleichgewichtslage  Dann 

360* 

trage  man  von  «/>  aus  das  Mas« 


VI  VI 


St  B.  gefüllt:  die  Doppelboden -AtrteilanffBn  der 
B.  B.  Hllfte  sind  ümtHch  gefiiHt;  dlajen^  der 
St  B.  Hilfte  gelanst.  Qio.  22.) 


l'ig.  2*>;  rrimmlagc  für  den  Fall,  dass  beide  Maschinenräume 
geifaut  ämL  (Mo.  t7.) 


•)  Vcrgl.  .lenkins:  On  Ihe  connedion  between  the 
curve  of  stabillty  and  ttie  metaoentric  curve.  Trans. 

I.N.  A.  1889.  pag.  424. 


Die  Qnerachnilte  in  P|g.  26—38  beriehen  sich  auf  dte  tiefte  Stelle  des  Decks. 
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ab.  errichte  in  Q  das  Lot  und  ziehe  an  die  StafallHits- 

kurve  die  Tangente  if  M,  so  ist  M  0  gleich  der  incta- 
zentrischcn  Höhe,  Befindet  sich  frei  bewegliches 
Wasser  im  Schilf,  SO  ergibt  obige  Konstruktion  un- 
mittelbar die  sogenannte  •Reduzierte"  metazentrische 

Höhe. 

Für  intaktes  Schiff  z.  B.  ergab  obige  Konstruktion 
eine  metazentrische  Höhe  MC-    515  mm,  während 

Ii 

die  bdiannte  Formel  MO  =  — —  a  eine 

metazentrische  Hölie  50i»  mm  ergibt,  ein  Ikweis 
für  die  Genauigkeit  der  durcli  Integration  nach  Längs- 
schnitten Kebfideten  Interpolattonskurven. 

Die  Ergebnisse  der  einzelnen  rntcrsuchnngen 
sind  iit  der  nebensteliendeii  Tabelle  wiedergegeben.  Für 
die  drei  Perioden  der  Llntcrmehung  lassen  sich  hier- 
aus folgende  Schlüsse  ?:iehcn: 

I .  Periode.  Die  Türen  des  Längsschotts  sind 
geschlossen,  so  dass  nur  der  verletzte  Maschiner.- 
num  überflutet  wird. 

CMe  Qleichfiewichtslage  wird  erreicht  bei  einem 
Krängungswiiikel  '/  24  '  'F^Ir.  IfVi  hczw.  y  .12,2" 
Ii  ig.  für  den  Fall,  dass  bereits  der  ganze  Kohlen- 
vomd  vertiraucht  ist.  Die  StabiUtUskurve  bat  In 
beiden  Fällen  noch  einen  verhältnismässig  grossen 


Umfang,  so  dass  bef  ruhiger  See  das  Schiff  Icehie 

(lefabr  läuft  Bei  rauhem  Wetter  hingegen  ist  infolj^e 
der  auftretenden  dynamischen  Kräfte  das  sofortige 
UebefHuten  des  intakten  Maschinenraumes  gdwten. 

2.  Periode.  Die  Türen  des  Ungsschotts  sind 
geöffnet,  so  dass  beide  Akschinenräume  gleichzeitig 
überflutet  wenten. 

Es  ergibt  sich  für  diese  Periode  ein  maximaler 

KrängiinK5winkel  if  —  15°,  nacbdem  etwa  1200  m' 
einL;eslrüiut  sind.  Der  Krängungswiiilicl  der  Schluss' 
läge  -  5,7".  In  beiden  Fällen  ist  die  Keservc- 
staiiilität  ausreichend,  die  beiden  Türen  genügen  also 
zur  Sicherung  des  Schiffes.  (Fig.  29.) 

3.  Periode.    Die  Türen  des  tJbigsschotts  sind 

geschlossen;  der  intakte  .Maschinenraum  wird  gelenzt; 
die  entsprechenden  Doppelboden-Abteilungen  werden 
auffüllt. 

Der  Krängungswinkcl  der  .Schlusslage  if  1 1,7* 
bezw.  8,7°  he/w.  6,7".  je  nach  der  Zahl  der  Tanks« 
die  im  Doppelboden  aufgefüllt  ^nd.  (Fig.  28. j  Auch 
in  dieser  Periode  ist  die  Reservestahilität  ausreichend, 
um  so  mehr  als  der  Krängungswinkel  noch  weiter 
dadurch  vcnnindett  werden  kann,  dass  nnn  zunächst 
die  Kohlen  der  verietzten  Schiffsseite  verbraucht. 


Die  Vibrationen  der  Dampfschiffe. 

Von  Rtar^Admind  George  W.  Melvillc.  l^t^cer- in -Chief  of  the  Uiited  Slatts  Navy. 

(Foitselzung.) 


l  ■  n  t  e  r  >  II  c  Ii  II  II  ^'  c  n  von  I-  r  a  b  m 

In  äusserst  anerkennenswerter  |-ietätigung  für  die 
allgemeinen  Interessen  beschlossen  Bbhm  &  Voss  in 
Hunburg  im  November  ik()()  die  ganze  Präge  zu 
erforschen  und  fanden  glücklicherweise  in  Prahm 
eine  Persönlichkeit,  die  befähigt  war,  mit  den  nicht 
unbeträchtlichen  praktischen  und  wissenschaftlichen 
Schwierigkeiten  zu  kimplen.  in  seinem  Aufsatz  be- 
sitzen  wir  das  Ergebnis  vieler  kostbarer  und  Hcissiger 
Arbeit. 

Nach  mühsamen  Vorversuchen  fand  sich  eine 

verlässlichc  Benbacbtungsmcthode.  In  seinem  Aufsatz 
ist  sie  genauer  auseinandergesetzt;  hier  genügt  es  zu 
sagen,  dass  es  möglich  war,  aus  den  ^chen,  dte 


auf  Zinkblälter  aufgczciclinct  wurden,  die  Geschwindig- 
keit und  den  Verdrehungswinke]  der  Wellenleitung 

am  vorderen  und  hinteren  Bcobacbfimjjspunkt  für 
jeden  Augenblick  der  Umdrehung  festzustellen.  Femer 
licss  sich  ein  Anhw|^punkt  feststellen,  der  aufge- 
zeichnet worden  war,  als  die  Hochdruckkurbel  oben 
stand  und  in  der  Welle  keine  Spannung  war.  Hier- 
aus konnte  sofort  zweierlei  bestimmt  werden: 

n  Die  in  jedem  Aii^jcnblick  vorhandene 
Verdrehung  der  Wellenleitung  und  die  daraus 
sich  ergebende  Materlalbeanspruehung. 

Im  allgemeinen  ist  die  Wellenleitung  aus  Stücken 
von  verschiedenem  Durchmesser  zusammengesetzt. 
Es  ist  daher  notwendig,  alleTeiie  auf  eine  entsprechende 


1^.  44.  WbkH^  und  reduikrte  W«llenl«i«ua(  des  Dampfm  .Besoeki". 
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Welte  von   emem   gteichförniigcn   Durchmesser  d 

■/A\  rL-Ju/icrLn.  x^ckhe  zwischen  entsprechenden 
Punkten  dicsclttc  Ueiiamtverdrehung  wie  die  vor- 
handene Wdlenleitunfr  hat.   Je  dicker  die  Welte  ist. 

desto  weniger  wird  sie  pro  f'uss  durch  die  I:inlieit 
des  i>rchm(imentes  verdreht  werden.  Wenn  dalicr 
I  lind  L  entsprechende  IJlngen  vom  Durchmesser  d 
bczw.  0  bedeuten,  \uü>>cn  wir  L  im  Verhältnis 


{Ol  25) 


reduzieren. 

Dies  bezieht  sich  natürlich  auch  auf  die 
KiippUmgcn.  Dnickringe  u.  9.  w. 

Diese  Rcdulttion  ist  in  Fig.  4-1  für  eins  der  von 
iTahtn  untersuchten  Schiffe,  nämlich  den  Dampier 
^ßesoeki"  klar  dargestellt.  Die  Ebsiien  Ii  und  III 
entsprechen  den  Beohai:litiiiigspiinkten.  Hhene  I  dem 
^\ittelpunkt  der  Maschine  und  Cbene  IV  dcnt  .Mittel- 
punkt des  Propellers. 

Da  wir  nun  eine  reduzierte  Länge  der  Wellen- 
icitung  von  gleichfönnigem  Durchmesser  haben,  wird 
die  Verdrehung  stets  praktisch  gleich  gross  sein  und 
jeder  Punkt  der  wirkliehen  Welletileitunj,'  wird  einem 
bestimmten  Punkt  der  reduzierten  Welle  entsprechen, 
so  dass  iKe  reduderten  Entfernungen  zwischen  dem 
.Mittelpunkt  der  iMaschinc.  den  Beohachtungsputikten 
und  dem  Propeller  bekannt  sind. 

Aus  den  B^ibachtungen  hat  man  nun  für  jeden 

Augenblick  den  Verdrchungswinkcl  der  Wclleiileitun^^ 
Wenn  man  diesen  durch  die  reduzierte  Länge 
der  Weltenleitung  dividiert,  hat  man  fQr  jeden  ,\ugen- 
blick  die  V'crdrehiint^  pro  !"us?  An?  diesem  Werl, 
dem  bekannten  Llastizitatsniodul  und  dem  Durchmesser 
der  Welle  kann  dann  die  Spannung  In  der  Welte 
berechnet  werden. 


2}  Die  Uotationsgeschwindigkeit  der 
Kurbelwelle  und  des  Propellers. 

Da  die  Verdrehung  der  Welle  pro  Fuss  gleich- 
förmig ist,  ist  nur  eine  einfache  Proportional itäts- 
rcchnung  nötig,  um  die  momentanen  Rotations- 
geschwindi^^'kciten  der  ,\\;iseliine  und  des  Propellers 
ZU  bestimmen.  Die  ücscliwindigkcttcn  an  den  Beob- 
achtungsponkten  sind  bekannt:  wenn  nun  L,,  und 
1.,,  die  in  Hif^  \A  ;uit;e^^ehene'i  l.iingen  darstellen 
und  die  Uotationsgcschwindigkcitcn  in  den  Ebenen 
I.  II.  III  und  IV 
werden,  erhalten 


mit  V,,  V«.  V,  und  bezetchtKt 


V, 


wir  sofort 

-  L 


für  einen 
berechnet 


•«I 


1 


e  • 


/yj  Iii fii 
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1^ 


Fig.  45. 


Dampfer  .Hcsocki  '.    i  Kiirl>cln  unter  120-'.    (icmcsscnc  Gcschwind^eitskunc  i 
UiigleichfOrmigkeitsgrad:  vorn  49,1%.  hinten  10,9%. 


V,     \',  L,  V,     V.  L, 

Hicibci  ist  die  geringe  Trägheit  der  Weilen- 
leitung nicht  berücksichtigt.  •  Aus  diesen  Gleichungen 
ergeben  sich  sofort  Vi  und  V_,.  da  alle  anderen 
(jrössen  bekannt  sind. 

Ich  j^cbe  bei  dieser  Gelegenheit  in  Fig.  45  und  40 
zwei  Diagraniine  von  Prahm  wieder. 

In  Fig.  45  stellen  die  ausgezogenen  Kurven  a 

und  h  v^ernesscne.  die  .gestrichelten  Kurven  c  tmd  d 
berechnete  Kurven  dar.  Die  strichpunktierte  Kurve  c 
zeigt  die  Bewegung  des  .indifferenten  Querschnittes*. 

Wie  schon  bei  I'ij;.  -t.^  aiiscinandcrjjcsctz!. 
würden  die  variablen  Teile  der  Geschwindigkeiten  der 
Maschine  und  des  Propellers  stets  entgegengesetzt 
sein,  wenn  nicht  die  durch  die  Kurve  e  dargestellte 
Bewegung  vorhanden  wäre. 

In  Fig.  46  stellt  die  Kurve  f  dte  variable  Ver- 
drehitn;!  der  Welle  dar.  der  l-r:thm  die  Vor- 

mderung  der  Spannung  wahrend  einer  l  mdrdiung 
Elastizitätsmodul  von  -.jsii  i.  i  kt;  pro  qcm 
Dieser  Modul  wurde  sorgfältig  bei  drei 
verschiedenen  Wcllen- 
stücken  bestimmt,  wobei 
die  erhaltenen  Werte  von 
dem  Mittelwert  kaum  ab- 
wichen. 

Wir  sehen  nun,  dass  der 
„Besoeki"  bei  83  Umdre- 
hungen eine  starke  und  gc- 
fahrliclie  Torsiunsschwin- 
gung  hat :  sie  ist  so  gross, 
dass  dii;-  nrchrnomcnt  der 
Welle  tatsachlich  während 
jeder  Umdrehung  dreimal 
negativ  wird  und  ebenso 
oft  zu  einem  grossen  posi- 
tiven .N^axiinum  anwachsi- 
Das  grüsste  iMaximum  ist 
2,76  mal  so  gross  als  das 
mittlere  Drehmoment.  Dass 
diese  Vibration  dritter  Ord- 
nung sicherlich  vorhanden 
sein  würde,  konnte  leicht  \  nr- 
ausge^a^'t  werden.  i>enn  der 
„Hesueki '  hateine  .\Uischinc 
mit  drei  Kurbeln  unter  1 20". 
Es  muss  daher  ein  grosses, 
vom  Ik'seliieunigungsdruck 
herrührendes  Drehmoment 


Uli  fu  ^<'r/  '■/iff\ 


J. 
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dritter  Ordnuiu{  vorhanden  sein.  Höchst  wahrschein- 
lich ist  auch  das  vom  Dampfdruck  herrührende  Dreh- 
moment dritter  Ordnung.  Aus  Jen  Ahnicssun^an 
der  Maschine,  der  Welienleitung  und  des  i^ropellers 
berechnete  Prahm  nun  nach  einer  Formel,  welche 
weiter  unten  besprochen  werden  wird,  das?  die  natürliche 
SchwingungS'cahl  für  den  .Besoelü'*  257.4  pro  Minute 
sebi  würde.  Wenn  daher  die  dritte  Ordnung  synchron 

237  4 

sein  soll,  mnss  die  Maschine  mit  -    r—  85.H 

V 

Umdrehungen  pro  Minute  laufen.    Es  war  daher 

beinahe  vollständiger  Synchronismus  vorhanden,  da 
die  Maschme  bei  den  Versuchen  mit  83  Um- 
drehungen lief. 

I)iei  ist  kein  Ausnahmefall,  und  die  Vibrationen 

waren  trotx  ihrer  (Inisse  für  das  Auge  nicht  sidithar. 

hrahm  gibt  für  die  in  der  Welienleitung  ent- 
stehenden Spannungen  folgende  Werte: 

.N\ittel  .    ^    .      218.4  Kg  pro  qcm 


IUI 

im  .Maximum 
im  Minimum 


—  166 


Wenn  man  nun  noch  den  Einfluss  des  Propeller- 
gewichtes und  das  Bi^ngsmoment,  wcfches  durch 


zuerst  brechen  muss,  trotz  ihrer  grösseren  St&rke." 
—  Da  man  nun  die  Spannung  oder  das  Drehmoment 

in  der  Welle  für  jeden  Augenblick  kennt,  und  ehens<i 
die  L'mdrehungsgeschwindigkcit,  kann  man  leicht  die 
übertragenen  Pferdekräfte  bestimmen.  Durch  Vei^eich 

mit  den  indizierten  Pferdestärken  ergibt  ?ich  sofort 
der  Wirkung.<;grati  der  Anlage.  Frahm  iand,  dass 
dieser  im  allgemeinen  zwischen  H8  und  y.?,5  "  o  liegt. 
Aber  bcstmders  hei  den  kritischen  Tourenzahleil 
wurden  niedrigere  Werte  bis  herunter  zu  82 "  o  fest- 
gestellt. 

Berechnung  der  Vibrationen  von 

natürlicher  Schwlngungszahi. 

Die  natürliche  Scliwingiingszahl  des  Systems 
oder  die  Anzahl  elasiisclicr  Vibrationen,  welche  es 
pro  Minute  erfahren  wird,  lässt  sich  leicht  berechnen. 
Die  Bestimmung  dieses  Wertes  ist  für  den  vorliegen- 
den Fall  von  höchster  Wichtigkeit.  Ich  will  hier 
die  Formel  und  ein  Ikispiel  dafür  geben.  Ihre  Ab- 
leitung ist  im  Anhang  II  enthalten. 

Bs  ist 


n 


30  1/ 


/i  J  g  (m,  +  m.,) 


I. 


iCil.  2b) 


Vig.  46.    Hainpfer  .Bcsoeki"     Kijri.L'  der  VtrdrLhini>ii.tii.  eNpjrinicmell  crniitlell. 
Kurve  f     Verdrehung  derWellenleituti^/w  ivchcn  Jen  Mtssiiaiischen,  gemessen  auf  Fknschobeifl. 
.    i  Widerstandskiirxc 

,   k     Widcrs»andslu;rvL'.  korri^jicrt  fiir  mitjijcrissenes  Wasser. 

die  unvollständige  Einiauchung  des  Propellers  ent- 
steht, berücksichtigt,  erhilt  man  für  die  Propdlerwellc 

•    im  Mittel        .    .    .    505  kg  piO  qcm 

im  Maxiiinini    .    .    ,    «51    „  „ 

Noch  höhere  Werte  würden  sich  für  85,8  Um- 
drehungen ergeben. 

Prahm  bemerkt  hierbei;  Jk'denkl  nian,  dass  diese 
hohen  Beanspruchungen  dreimal  während  einer  Um- 
drehung wiederkehren  und  noch  dazu  in  der  Zwischen-  mi 
zeit  durch  ncjrative  Spannuniren  abj^clnst  werden, 
so  ist  es  nicht  verwunderlich,  wenn  bei  Maschinen, 
deren  normale  Umlauhcahl  zufällig  mit  einer  gefähr- 
lichen kritischen  zusammenfällt,  nach  längerer  oder 
kürzerer  Zeit  Weiienbrüchc  auhrcten.  und  zwar  ist  es  ; 
nach  obigen  Zahlen  vorüufig  die  Propellerwelle,  welche  i 


worin  II      Anzahl  der  voll- 
ständigen Vibrationen 
pro  Minute. 
R  ~  Kurbel  radi  us  i  ii  l  -  uss . 
g  =  Beschleunigung  der 

Schwere  =  ^52.2 
I»  =  reduzierte  Länge  in 
Fuss  der  Wellen- 
leitung, gemessen 
von  einem  Punkt 
auf  fialber  I.Ünjrcder 
Maschine  bis  zum 
Mittdpunkt  des  Pro- 
pellers. 
/'  —  Gleitmodul  des  Ma- 
terials in  Hfioid 
pro  Quadratfuss  ==r 
11,78  •  10»  •  144 
(entspreehend  dem 
von  Frahm  angege- 
benen Wert  828  000 
kg  pro  qcm). 
J  =  Trägheitsmoment 
des  Querschnitts  der 

Wette  für  Fuss  als  Einheit  ~ 

(D*  —  d*).  wobei  D  und  d  den  äusseren 

und  inneren  Durchmesser  der  Welle  be- 
zeichnen. Für  massive  Wellen  ist  d  -  0. 

Für  D  und  d  in  Zoll  wird  J  = 


•=m,  + 


(angenähert) 


32  •  12* 
nie,  wobei  mr  die 


gesamten  rotierenden  Massen  der  Maschine 
reduziert  auf  deit  Kuibelradius  angibt,  d.  h. 
eine  Masse  m,  deren  Schwerpunkt  am  Radius 


r  rotiert,  muss  auf 


m  r* 


reduziert  werden. 
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Der  Teil  der  Pleuelstange,  der  mitgerechnet 
werden    imiss.    sdiwwkt    gewöhnlich  iwuchen 


2  und  ^  .  da  er  von  der  Lage  des  Schwcipunkles 

abhängt.    Wir  wollen  nehmen. 

iHc  gibt  die  auf-  und  abgehenden  Massen  der 
Maschine  und  den  vorher  beim,  nicht  mitge- 
rechneten Teil  der  Pleuelstange  «n  unserem 

Falle  also       an.   Wenn  di«  Schieber 

oder  Pumpen  einen  Hub  2  t  machen, 
müssen  dw  betreffenden  iMassen  m  auf 

icdusiert  werden. 

m,  ist      1.25  mal  der  auf  den  Kurbelfadius 

reduzierten  Masse  des  Propellers. 

Der  Propeller  arbeitet  in  einer  Flüssigkeit  von 
grosser  Dichtigkeit  und  hierdurch  werden,  wie  wir 
erwarten  können,  die  natürlichen  Vibrationen  schlimmer. 
Piahm  hind  durch  eine  geniale  Methode,  die  im  Anhang  II 

genauer  crwälinl  werden  soll,  dass  die  \Virkuii>^  auf 
die  natürliche  Schwingungszahl  nahezu  derjenigen 
gleich  war.  welche  von  ehier  Vergrösserung  des  | 
Trägheitsmomentes  des  Propellers   von   im   iWittcl  , 
25  °  0   herrührt  (bei   den   verschiedenen   Propellern  ; 
schwankte  dieser  Wert  zwischen  20  und  32  %>.   Mit  1 
diesem  Zuschlag  können  wir  die  richtige  natürliche 
Periode  viel  genauer  berechnen.  ' 

So  erhalten  wir  für  den  ganzen  Propdier  ni,  = 
1.2S£r«jlny 

-  ffi 

Um  den  geringen  Einfluss  der  Wellenleitung  zu 
berücksiLlitif^en,  machte  Frahni  die  fulj»endcii  Korrek- 
turen von  mi  und  m-.  wobei  mt  die  auf  den  Kurbel- 
fadius reduziert«  Masse  der  Welle  ist  wie  oben. 


L  ~  02'  für  die  vordere  Maschine 
J  T.  322  für  Zoll  als  i£inheit  {- 


322 
12* 


für  Fuss  sJs 


Zuschlag  für  mi   o,.l  m, 


m 

}  (27> 

Zuschlag  fiir  mt  0,3  m,  -t* 

m^Tmi 

Im  Anhang  II  werde  ich  zeigen,  dass  hierbei 
der  Einfluss  der  Wellenleitung  betrichtlich  unter- 
schStzf  ist.  Aber  dlleser  Blnfluss  ist  im  besten  FaOe 
klein  und  ich  lasse  die  jetzt  folgenden  Rechnungen 

in  ihrer  ursprünglichen  Form. 

Wenn  wir  die  obigen  numerischen  Werte  ein- 
setzen, wird  aus  Gleichung  26 

58  270  I  '  iD«      d')  (m,  - 
R     f  L  m,  ah 

worin  R.  D  und  d  in  Zoll  und  L  in  Fuss  emzu* 
setzen  ist. 


Einheit) 
A  ()80  Pfund  englisch 
mir-  10  271  Pfund  einschl.  25*.'a  Zuschlag  zum 

Propeller 
m,  -f  m  =  14  051  Phind 

WellenleittinK.  reduziert  auf  den  Kurbdradius  = 

I02.5  Pfiuid. 

,  0.3X1023X10  271 

Zuschlag  zu     ist  =        ~ -~       -=2ll  Hund 

14  951 

7.,«.ht..«.n.  {-»^  0.3Xl023X4<>80      _  „  , 

Zuschlag  zu  ms  ist    - ,  =  96  Pfund 

einschl.  Zuschlag  -  4680  +  211  —  Asui  pfiind 
m.  einschl.  Zuschlag  -  10  271  -i-  9h  -  I03b7  l'fiind 
mi  •  m..  einschliesslich  der  Zuschläge  ^  15258  Pfund 
^     30  X  1 2  1  /  n  .78X I  O'X  1 44X322X 1 5  258X3272 

"      rXlO  I  12^X4891X10367X92 
^  bü4  Vibrationen  pro  Minute. 

Die  Wellenleitung  ist  aus  Nickelstaht,  aber  es 

ist  unwahrscheinlich,  dass  der  Elasftzitätsmodul 
wesentlich  von  dem  von  Prahm  angegebenen  Wert 
abweicht. 

Mit  32"  .  Zuschlag  zum  Tril^itsmoraent  des 

Propellers  erhalten  wir 

n     598  Vibrationen  pro  Minute. 

Die  Wellenleitung  der  hinteren  .V^aschinc  de? 
.liiwrencc"  ist  20  Fuss  kürzer  als  die  der  vorderen 
Maschine,  nämlich  j^leich  TJ  Fuss. 

Die  entsprechenden  Werte  von  n  Inach 
Qlekhung  26)  sind 


604 


598 


y  72 


bbJ  und 


92 

72" 


=:=  676. 


n  s= 


^  (01.28) 


Anwendung  auf  den  Torpedoboots- 
zerstörer der  amerikanischenMarine 
.Lawrence". 

Wenn  wir  dies  auf  den  Torpedobootszerstüier 
.l.awrenGe"  anwenden,  erhalten  wir 


R  r  10" 


10 

12 


l-uss 


Erfahrungen  mit  und  Abhilfe  bei  dem 
amerikanischen  Torpedobootszer- 
störer «Lawrence". 

Bei  dieser  .N\aschinc  werden  die  Schieber  von 
einer  parallel  zur  Kurbelwelle  liegenden  Stcucrwclic 
angetrieben,  welche  durch  Zahnräder  gedreht  wird.*) 
Die  Umsteuerung  geschieht  durch  Längsverschiebung 
einer  innen  mit  Qewinde  versehenen  Hülse  auf  der 
Steuerwelle  Der  Widerstand,  den  die  Steuerwclle 
der  Drehung  entgegensetzt,  hält  die  Hülse  immer  in 
der  richtigen  Stellung  fest.  Hierzu  muss  das  Gewinde 
natürlich  den  richtigen  Drehunj^ssinn  halben.  Diese 
Steuerung  ist  schon  oft  ausgeführt. 

Alles  ging  gut,  bis  die  Umdrehungen  der  vorderen 
.Maschine  auf  ungefähr  270  pro  Minute  stiegen  !)ie 
Maschine  fing  dann  an.  schlecht  und  mit  grossem 
I^rm  zu  arbeiten.  Die  Hülse  auf  der  Steuerwelle  • 
fing  an  in  der  Längsrichtung  zu  sprinjjen  und  deutete 
so  auf  ein  periodisch  auftretendes  Negativwerden  des 
Momentes,  welches  die  SIeuerwelte  dreht.  Alles 

*\  VefKl  .SchimMu«.  Na  11  V.  8.  Mira  1903,  P^.  3 

auf  Seite  5..15.  welche  das  System  dlCMr  SieuefiMig  dantsilt. 

und  den  I  exi  dazu  S.  Sil. 
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dies  wurde  bei  -^üi)  und  mehr  Touren  noch  schlimmer. 
Es  war  nicht  möglich,  die  Umdrehungen  weiter  zu 
steigern  und  wenn  man  es  längere  Zeit  getan  liitte, 
wäre  sicherlich  etwas  in  der  Sleuerunj;  fjebrochen. 
Zur  Erreichung  der  kontrai^üiclicn  Gt;schwindigkeit 
von  28  Knoten  sind  ungefähr  350  Touren  notwendig. 

Die  hintere  Maschine  zeij^te  bis  zu  300  Um- 
drehungen keine  sciilechten  Uigcnschaflcn. 

Die  Xoitstniktion  war  ausgezeichnet. 

Es  wurde  nun  alles  Mögliche  probiert.  Ich  ver- 
mutete, dass  Torstonsschwingungen  der  Wellenleitung 
die  Ursache  seien.  Die  Rechnung  zeigte,  wie  wir  eben 
gesehen  haben,  dass  die  natürlichen  Schwingungen 
600  mal  pro  Minute  auftraten,  also  angenähert  oder 
gerade  zweimal  bei  Jeder  L'mdrehun^  für  die  Touren- 
zabi, bei  der  die  Unannehmlichkeiten  am  schlimmsten 
waren.  Ein  Versuch  mit  der  Maschine  zeigte  sofort, 
dass  die  Längsver«chiehunp  der  Hülse  bei  jeder  Um- 
drehung zweimal  auftrat,  was  also  praktisch  die 
Richtigkeit  der  Annahme  bewies. 

Die  Anordnung  der  Zylinder  und  die  Kurbel- 
stellung war  so,  dass  ein  ausgesprochenes  Dreh- 
moment zweiter  Ordnung  entstand,  da  die  Kurbeln 
des  Hoch-  und  Mitteldruckzylinders  sich  gegenüber- 


I  Wie  in  diesem  Abschnitt  gezeigt,  war  es  nur 
nötig,  um  das  vom  Beschleunigungsdruck  herrührende 
Drdhmoment  zweiter  Ordmmg  (weiches  einen  betrieht- 
lichen  Teil  des  ganzen  bildete)  wegzuschaffen,  die 
auf-  und  abgehenden  Massen  des  Hoch-  und  Mittel- 
dnickzylinders  gleich  der  Summe  der  auf-  und  ati- 
gehenden  .Massen  der  beiden  Niederdruckzyhnder  ni 
machen.  Dies  Hess  sich  leicht  durch  Ausfüllung  der 
hohlen  Kolbenstangen  des  Hoch-  und  Mitteldruck- 
zylinders mit  Stahlstan^  und  Ausgiessen  des  bohien 
Kreuzkopfes  mit  ßtei  erreichen.  (Pur  die  Kon>en- 
Stangen  wurde  Rlei  nicht  verwendet,  da  sein  Aus- 
dehnungskoeffizient grösser  als  der  des  Stahles  ist.; 

Durch  VergrAsserong  der  Füllung  im  Hoch-  and 
Mitteldruckzylinder  und  Verkleinerung  der  Fülhmg  in 
den  beiden  Niederdruckzylindern  wurden  die  Arbeiten 
der  letzteren  im  N'erhältnis  zu  den  ersteren  vergrösscrt 
und  die  Aenderung  zweiter  Ordnung  des  vom  Dampf 
herrührenden  Drehmomentes  wesentlich  verringert.  Die 
grösstcn  Aenderungen  der  Füllungen,  die  sich  leicht 
errächen  Hessen,  zusammen  mit  den  Angaben  für  die 
vordtere  Maschine  bei  275  Umdrehungen  und  1  !5  Ibs 
(— .  8,085  kg  pro  qcni)  Dampfdruclc  im  Hochdnick- 
schieberkasten.  sind  folgende: 


Zylinder 

Durchroeflser 

Mittler«  Ffilliing 

tPS 

IPS 
in  Prozenten 

H 
M 
Hl 
NU 

22"  -  55*^  mm 
31"=  787  . 
34'*  =  864  , 
34"  =  864  , 

0,74 
0.62 
0,50 
0,50 

398 
506 
349 
302 

904 

651 

42% 

Sa.: 

1555 

Differenz  16 

standen  und  ebenso  die  Kurbeln  der  beiden  Nieder- 
druckzylinder, wobei  beide  Kurbelpaare  um  90**  ver- 
setzt waren.    Wie  bei  solcher  Anordnung  üblich, 

leisteten  die  beiden  Niederdruck/)  linder  zusauuiien 
viel  weniger  Arbeit  als  Hoch-  und  Mitteldruck- 
zylinder zusammen. 

Hine  Abhilfe  musste  getroffen  werden,  um  die 
Maschinen  auf  oder  über  300  Touren  zu  bringen. 
Das  von  Frahm  anf^gebene  Mittel  -  \  eriitiderung 
des  Wellendurchmesscrs  kf>nnte  ohne  beträchtliche 
Kosten  nicht  angewandt  werden.  Hinfacher  erschien 
es,  den  Impuls  zweiter  Ordnung  genügend  zu  ver- 
kieineni.  Dies  sollte,  wenn  möglich,  immer  ge- 
schehen und  wir  haben  im  letzten  Absdinitt  ^ehen. 
dass  dies  auch  aiisfühilMr  ist,  wenn  die  Vibration 
zweiter  Ordnung  ist. 


Die   Maschinen    liefen    genau    mit  derselben 
Tourenzahl,  was  in  diesem  Fall  äusserst  wichtig  ist. 
Um  die  Aenderung  des  Drehmomentes  zweiter 

Ordnung  vollständig  verschwinden  zu  lassen,  würde 
1  eine  sehr  kleine  Füllung  in  den  Niederdruckzylindern 
nötig  gewesen  sräi.  aber  der  Ausgleich  licss  sich 
'  auch  durch  Zutritt  von  etwas  Frnchdunpl  in  den 
I  Niedcrdruckrcceiver  verbessern. 
I        Der  Finfluss  auf  das  Laufen  der  Maschine  war 
I  erstaunlich.    Wie  erwartet,  fanden  sich  noch  einige 
Anzeichen  von  Torsionsschwingungen,  und  zwar  bei 
der  vorderen  Maschine  bei  ungefähr  2<(u    Mn<.  hei 
der  hinteren  Maschine  bei  unge^hr  ^0  Umdrehungen, 
abo  »dir  nahe  bei   den   berechneten  kritischen 
Tonrenahlen,  aber  jede  Gefahr  war  beseitigt. 

(Fortsetzung  folgt.) 


Industrie*  und  Gewerbe -Ausstellung  Düsseldorf. 

XXII. 


Die  Werkzeugmaschinen  auf  der  Düsseldorfer 
Ausstellung,    ausgeführt   von  Düsseldorfer 

W'erkzeugmaschinenfabrik  und  Eisengiesserei 
Habersang  d  Zinzen.  Düsseldorf -Oberbilk. 

Von  allgemeinem  Interesse  für  die  beteiligten 
Krelae.  insbesondre  auch  IQr  die  Masehioenwerk- 


Stätten  und  Kesselschmieden  der  Werften  waren  die 
AusstellungsgegenstSnde  der  bdcannten  Düsseldorfer 
Werkzeu^^maschinenfabrik  und  Eisengiesserei  Haber- 
sang &  Zinzen.  Aus  den  ausgestellten  Werkzeugen 
seien  die  folgenden  Stücke  hervorgehoben: 

1.  Eine  Hobebnasehine  zum  Bearbeiten  von 
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Gegenständen  bis  7»>00  mm  Unge.  4050  mm  Breite,  bung  des  Querbalkens  und  der  Ständer- Suppoiie 
^^•>^)  mm  Höhe  und  50  oon  kg  Gewicht,  wobei  der  erfolgt  maschinell  und  beträgt  dieselbe  für  den  Quer- 
Spahndnick.  von  den  4  .Weissein  ausgeübt,  bis  zu  balken  2oo  mm  in  der  Minute  und  für  die  Ständer- 
8000  kg  betragen  kann.    (l-ig.  1.1  Supports  500  mm.   Das  Gewicht  einer  .Maschine  be- 

trägt ungefähr  1  oo  ODO  kg. 

II.  Hine  mehrspindligc  Patent- 
Phönix-Bohrmaschine,  besonders 
eingerichtet  zum  Bohren  der 
Flanschenlöcher  für  l.ochkrcise 
von  240  bis  625  mm  Durchmesser, 
ausgerüstet  mit  1 2  Spindeln  für 
Löcher  bis  .^o  mm  Durchmesser. 
Zwischen  den  beiden  Lochkreis- 
durchmessern kann  jede  beliebige 
Anzahl  Löcher  in  jeder  Kreis- 
stellung, wie  auch  in  jeder  an- 
deren Stellung  gebohrt  werden. 
(Fig.  2.) 

Bei  der  Kreisstellung  dienen 
als  I-ührung  die  Spindelhaltcr  und 
Lineale,  welche  in  radialen  Nuten, 
deren  Anzahl  der  Lochzahl  ent- 
spricht, in  dem  den  Spindelhalter 
tragenden  Ringe  liegen.  Der  ge- 
wünschte Lochkreisdurchmesser 
wird  nach  der  Skala  eingestellt. 
Zum  Spannen  der  Flanschen 
dient  ein  Parallel-Schraubstock. 
Zur  l'ührung  für  die  Bohrer  ist 
noch  eine  besondere  Schablone 
vorgesehen. 

Der  Vorschub  erfolgt  maschinell  und  zwar  beträgt 
derselbe  pro  Umdrehung  des  Bohrers  0.162  O.IK» 
—  O.OH  nmi.  Der  Rückschub  erfolgt  schnell  von  Hand. 

Die  Umdrehungszahl  der  Bohrer  lässt  sich  ein- 
stellen von  .SO  bis  120  pro  Minute,  gemäss  der  Ein- 
stellung des  mit  dauernder  l 'mdrehungsverändcrung 
laufenden  10  PS  .Antriebs -Motors.  Das  Gewicht 
dieser  Ma.schine  beträgt  ungefähr  8500  kg. 

III.  Line  mehrspindligc  Phönix-Bohrmaschine  mit 
4  Spindeln  für  einen  Lochkreisdurchitiesser  von  70 
bis  210  mm  und  einem  Lochdurchmcsscr  bis  22  mm. 
(Fig.  3.»  Hier  ist  die  Spindel  Verstellung  gleichzeitig 
und  nur  in  radialer  Richtung.  Die  .Maschine  dient 
hauptsächlich  zum  Bohren  von  Fa(;onstücken,  weshalb 


FiK,  I.    Hobelmaschine  zum  Bearl)citen  von  grossen  Qe(;cnständcn. 


Die  Maschine  hat  2  Hobelgeschwindigkeiten  und 
zwar  HO  mm  pro  Sek.  für  (jusseisen  und  50  mm 
für  Stahl.   Der  Rücklauf  ist  immer  l'to  mm  pro  Sek. 

Die  .Antricbsricmscheibcn  setzen  mittels  Reibungs- 
kupplungen und  kräftiger  Zahnräder-Vorgelege  2  Gc- 
windespindeln  in  Umdrehung,  wodurch  der  Hoheitisch 
verschoben  wird.  Durch  diese  Kupplungen  ist  das 
Umsteuern  der  Antriebsriemscheibe  für  Vor-  und 
Rücklauf,  welches  bekanntlich  eine  grosse  Kraft  be- 
ansprucht, sowie  das  Verschieben  der  Riemen  ver- 
mieden; somit  laufen  die  .Xntriebsrienischeiben  imrtier 
denselben  Weg. 

Letztere  sind  als  Schwungräder  ausgebildet,  um 
die  Kräfte,  welche  beim  .Nendcrn  der  Richtung  des 
Tischlaufes  auftreten,  aufzunehmen,  wodurch  sich  die 
Maschine  besonders  für 
direkten  elektrischen  .\n- 
trieb  eignet. 

Der  N'orschub  der 
Meisscl  der  2  Quersup- 
ports in  der  Horizontalen 
ändert  sich  zwischen  0.4 
bis  20  mm.  in  der  Verti- 
kalen zwischen  0.25  bis 
12  mm.  der  Vorschub 
der  2  Ständersupports 
ändert  sich  in  der  llori- 
zontalcn  zwischen  o.2 
bis  2  mm.  in  der  Verti- 
kalen zwischen  0.25  bis 
10  mm. 
Die  schnelle  Verschie- 


Fig.  2.   Mehrsplndiige  Hatcnt-Phönix-Bohrmaschine. 
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sie  auch  eine  besondere  Aufspann -Vorrichtung  hat. 
so  dass  z.  B.  Winkeistücke,  ohne  umzuspannen,  gebohrt 
werden  können. 

Die  Umdrehungszahl  der  Spindeln  ist  «)()  und 
125  pro  Minute.  Der  Vorschub  (».24  und  0.3()3  per 
Umdrehung.  Der  Rückschub  geschieht  schnell  von 
Hand. 

Das  Gewicht  dieser  Maschine  beträgt  ungefähr 
1800  kg.  — 

Die  Düsseldorfer  Werkzeugmaschinenfabrik  und 
Eisengiesserei  Habersang  ä  Zinzcn  führt  diese 
Maschinen  in  drei  verschiedenen  Systemen  aus  und 
zwar: 

System  A  mit  einer  beliebigen  An- 
zahl auf  jeden  Lochkreis  gleichzeitig 
an  der  Millimeterskala  einstellbaren 
Bohrspindeln; 

System  B  mit  beliebig  vielen  inner- 
halb eines  gewissen  Umkreises  auf 
jeden  Punkt  einstellbaren  Bohrspindeln; 

System  C  wie  System  B.  sowie 
mit  Einrichtung,  um  jede  Krcisstellung 
der  Bohrer  in  genauen  .Abständen  mit 
Hilfe  von  Millimeter-Skalen  sofort  zu 
erzielen. 

Durch  die  Anwendung  dieser  ver- 
schiedenartigen Konstruktion  ist  eine 
ausserordentliche  und  vielseitige  Ver- 
wendfähigkeit gewährleistet. 

So  empfiehlt  sich  die  Maschine 
nach  System  A  speziell  zum  Bohren 
der  Schrauben  oder  Nietlöcher" '  in 
Flanschen  und  l-a(;onstücken  jeder  Art. 

Da  die  Maschine  nach  System  B  auch  mit  be- 
liebig vielen  einzelnen  und  unabhängig  voneinander 
einstellbaren  Bohrspindeln  gebaut  wird,  so  eignet  sich 
dieselbe  besonders  für  das  Bohren  der  Schrauben 
und  Nietlöcher  in  Trägem.  Blechen,  Schienen. 
Laschen  etc..  sodann  in  Schiffs-.  Kessel-.  I.okomotiv- 
und  Waggonpiatten  etc.,  besonders  mit  grossem  Vor- 
teile verwendbar  zum  gleichzeitigen  Bohren  der 
Löcher  in  Kleineisenzeug  als  Kettengliedern.  Gleit- 
stücken etc..  endlich  in  kleinster  Ausführung  für 
Schlösser-,  Schrank-  und  Türbeschläge. 

Alles  weitere  über  Konstruktion  und  Arbeitsweise 
dieser  Maschinen  geht  aus  dem  Katalog  über  Patent- 
Phönix-Bohrmaschinen,  welcher  von  der  Düsseldorfer 
Werkzeugmaschinenfabrik  und  Eisengiesserei  Haber- 
sang <&  Zinzen  in  Dü.sseldorf-Oberbilk  unentgeltlich 
und  portofrei  versandt  wird,  hen'or. 

IV.  Nach  demselben  System  führt  das  genannte 
Werk  auch  eine  Spezialmaschine  für  die  Kcsselfabri- 
kation  aus,  die  jedoch  nicht  ausgestellt  worden  ist. 
Es  ist  dies  eine  .S-  oder  mehrspindlige  Kessel- 
hohrmaschine, für  Rund-  und  Langnähte, 
I).  R.  P. 

Die  Maschine  besteht  in  der  Hauptsache  aus: 

1.  dem  Bett, 

2.  dem  Ständer. 
.V  dem  Spindelsupport. 

4.  den  Spindelgehäusen  mit  den  Bohrspindeln. 
Der  Ständer  kann  auf  dem  Bett  durch  Umlegen 


eines  hinter  der  Maschine  angebrachten  Hebels  um 
2  m  oder  mehr  schnell  vor-  oder  rückwärts  bewegt 
werden;  ausserdem  kann  das  genaue  Einstellen  der 
Bohrer  auf  die  zu  bohrende  Naht  noch  von  Hand 
durch  ein  Handrad  (oder  Ratsche),  welches  unten  am 
Ständer  angebracht  ist,  erfolgen. 

Der  Spindelsupport  mit  den  daran  befindlichen 
Spindelgehäusen  ist  ausbalanziert.  imd  kann  durch 
Drehung  eines  Handrades  schnell  um  etwa  I  m  auf 
und  abbewegt  werden.  Diese  Höheneinstellung  ergibt 
sich  aus  dem  Durchmesser  des  zu  bohrenden  Kessels. 

Der  .Antrieb  der  Bohrspindeln  erfolgt  von  einer 
Stufenscheibe  (oder  einem  Motor)  aus  durch  Ueber- 


h'iR.  3.    Phöni.x-Bohriiiaschine  mit  4  Spindeln. 

tragung  mittels  unten  im  Bett  gelegener  konischer, 
oben  auf  der  Maschine  befindlicher  Stirnräder  und  im 
Spindelsupport  gelegener,  wiederum  konischer  Räder- 
paare. 

Um  je  nach  dem  Durchmesser  des  zu  bohrenden 
Kessels  die  ein/einen  Spindeln  genau  radial  einstellen 
zu  können,  sind  die  Spindelgehäuse  um  die  Antriebs- 
welle der  Bohrspindeln  drehbar  eingerichtet.  Dieses 
Einstellen  erfolgt  nach  Lösen  der  Befestigimgs- 
schrauben.  welche  durch  lange  Schlitze  hindurch- 
gehen, leicht  von  Hand.  Die  Bohrspindeln  können, 
nachdem  der  Selbstgang  derselben  durch  Umlegen 
eines  bequem  in  der  .Mitte  des  Spindelsupports  an- 
gebrachten Handhebels  ausgeschaltet  ist,  durch  Drehen 
des  ebenfalls  mitten  vor  dem  Spindelsupport  ange- 
brachten Handrades,  gemeinschaftlich  schnell  vor-  und 
zurückgeschoben  werden;  ausserdem  ist  aber  noch 
jede  einzelne  .Spindel  von  Hand  durch  Drehung  an 
einem  auf  der  Gewindespindel  befindlichen  Hand- 
rädchen bewegbar. 

Der  Vorschub  der  Bohrer  erfolgt  selbsttätig  von 
einer  Selbstgangswelle  aus.  welche  von  der  vertikalen 
Hauptwelle  aus  durch  Uebertragung  mittels  Stirnräder 
bewegt  wird.  Durch  l'mlegcn  eines  zweiten,  hinter 
der  Maschine  angebrachten  Hebels  können  die  Bohr- 
spindeln ohne  Stillsetzen  der  ganzen  Maschine  — 
sofort  ausser  Betrieb  gesetzt  werden. 

Die  Maschine  entspricht  allen  Anforderungen, 
die    an    eine    mehrspindlige    Kessel -Bohrmaschine 
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gestellt  werden  können;  auch  ist  nur  ein  Mann  zur 
Bedienung  nötig. 

Die  Maschine  kann  ohne  weiteres  zum  Bohren 
der  Kessellängsnähte  benutzt  werden. 

Voraussetzung  bei  dieser  Maschine  ist.  dass  der 
zu  bohrende  Kessel  vor  der  Maschine  auf  Rollen- 
lager drehbar  gelagert  ist;  diese  maschinell  betriebenen 
Rollenlager  liefert  die  Firma  auf  Wunsch. 

Werkzeugmaschinenfabrik  Otto  Froriep. 
Rheydt. 

Die  Firma  liefert  insbcsonders  schwere  Werk- 
zeugmaschinen für  den  Hütten-  und  Walzwerkbetricb 
und  hatte  die  Ausstellung 
mit  folgenden  Stücken  be- 
schickt. 

Walzendrehbank  von 
750  mm  Spitzenhöhe  und 
8500  mm  Bettlänge  <Fig.4). 
Auf  derselben  können 
Walzen  von  3500mml^ngc 
und  1 1 00  mm  Durchmesser 
gedreht  werden.  Der  An- 
trieb erfolgt  durch  einen 
f)0  PS-  Motor  mittels 
dreifach  abgesetzter  Stufen- 
scheibe für  M)0  mm 
Riemenbrcitc.  Durch  ver- 
schiedene Räderpaarc  laf^scn 
sich  <)  l'mdrchungszahlen 
der  Hauptspindel  in  den 
Grenzen  von  0.4  bis  4 
in  der  Minute  erzielen. 
Auf  dem  Irtoo  mm  breiten 
Bett  befinden  sich  zwei 
Schlitten  mit  je  zwei  gegen- 
überliegenden Supporten. 
Die  beiden  vorderen  Sup- 
porte sind  Kastensupporte, 
während  die  rückwärtigen 
als  offene  Supporte  für 
je  zwei  Werkzeuge  zum 
Drehen  und  Abstechen 
ausgebildet  sind.  Die  Sup- 
porte haben  selbsttätige 
Längs-  und  Planbewegung ; 
diese  Schahbewegungen 
betragen  0.4H  bis  4.8  mm 
bei  einer  Umdrehung  der 
Hauptspindel.  Die  Bank 
ist  genügend  stark,  um  bei 
grösster  Schnittgeschwin- 
digkeit gleichzeitig  mit  4 

Stählen  Spähnc  von  je  150  mm  Breite  und  5  mm 
Stärke  zu  nehmen.  - 

Für  die  Beartxiteiq;  von  Slenmkantcn  an  Kcssel- 
böden  hat  die  Firma  eine  neoe  patentierte  Spezni- 

maschinc  (Fig.  5)  ausgestellt.  Die  Kcsscibödcn 
werden  vor  der  .Maschine  auf  Rollwagen  gelagert 
und  durch  ein  Drahtseil,  welches  gleichzeitig  den 
Vorschub  bewirkt,  an  3  Rollen  geführt,  von  denen 
die  eine  nachgiebig  gelagert  ist.    Bine  der  Höhe 


der  Kesselböden  entsprechend  verstellbare  Rolle  ge- 
währleistet eine  überall  gicichmässige  Höhe  der  Böden 
und  eine  Druckrolle  dient  dazu,  ein  ruhiges  Fräsen 
zu  sichern.  Es  kommen  gewöhnliche  Walzenfräser 
zur  Verwendung  und  ist  die  Leistungsfähigkeit  der- 
selben bis  3  m  in  der  Stunde.  Die  Kesselböden 
können  jede  beliebige  Form.  Grösse  und  Stärke 
haben,  auch  lässt  sich  bei  in  der  Höhe  abgesetzten 
Böden,  wie  z.  B.  bei  Schiffskesseln  die  Vertikalfräs- 
arbeit durch  Handverstellung  während  des  Ganges 
in  einfacher  Weise  vollziehen,  so  dass  Höhendifferenzen 
ohne  jeden  Einfluss  sind. 

.^usser  den  .beiden  Maschinen  war  eine  elektrisch 


Flg.  tt.    liorizontal-Kohr-  und  Fräsmaschine 
für  Bohrungen  bis  2M)0  mm  Durchmesser  und  2000  mm  Länge. 


betriebene  Horizontal  -  Bohr-  und  Fräsmaschine  für 
HohrufiKen  bis  25()0  mm  Durchmesser  und  20()0  mm 
l^ge  aitsgestdtt  (Fig.  (>K  Di»  erruichfaaKii  lU  ver- 
schiedenen Cieschwindigkeiten  Heg«n  zwischen  0.61 

und  44  Umdrehungen  in  der  .Minute.  Die  Vor- 
schübe beim  Bohren  betragen  0.08  bis  3.4  mm  und 
diejenigen  zum  l-räsen  3.4  bis  1 3.5  mm  pro  Spindel- 
umdrehung. Die  Werkbank  ist  für  schwerste  Leistung 
konstruiert.  Z. 
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Kölner  A  k  k  u  ni  u  I  a  t  o  r  e  n  -  W  e  r  k  e 
Gottfried  Hagen.  Kalk  bei  Köln. 

Neben  der  von  der  Pirma  erhauten  Ausstelliings- 
Kundbabn  mit  reinem  Akkumulatoren-Antrieb  sind  von 
dem  Werke  eine  Reihe  von  Platten,  Oittem.  kom- 
pletten i?cllcn  iiiul  anderen  in  dieses  Spezialgebiet  ein- 
schlagenden Gegenständen  ausgestellt  worden.  Als 
Beispiel  für  die  Verwendung  iltrer  Akkumulatoren 
im  r.i>cnhal^nlu'tricb  war  eine  komplette  Hattcrie  von 
.^6  Zellen  in  9  Holzkästen  aufgestellt.  Die  Konstruk- 
tion der  Platten  »10  nichts  Aussergewöhnlicties.  Die 
Zellen  sind  so  7ii?aTnmcnj^e«ct7t.  ih\ss  die  Negativ- 
Hlaltcn  auf  dem  Budcii  der  ZclJcii  mit  zwei  Ansätzen 
steilen.  An  diesen  Platten  hängen  daim  die  Positiven 
an  Hartgummistäben.  Beide  Platten  werden  dann 
durch  gewellte  und  gelochte  Hartgummiplatten  ge- 
trennt, so  dass  die  Oase  bei  der  l^ndung  Iticlit  eiit- 
weiclien  können,  andererseits  aber  auch  dem  Strom- 
durchgang wenig  Widerstand  geboten  wird.  Trotx 

Je>  en^eti  Ziis;inimenh;uic><  ist  Kurz?ehhiss  nicht  /u 
bcturclitcn.  l>it  Zellen  werden  durch  einen  Hart- 
gummideckel säiiredicht  abgeschlossen  und 
untereinander  Jurcfi  W-rsi-hranlnm^cn  mittel?  Hart- 
bleigcwmde  und  dünnem  Wal^blci  verbunden.  Diese 
Art  transpnrulhler  Akkumulatoren  hat  sich  in  den 
verschiedensten  Anlagen  gut  bewährt. 

Akkumulatoren  - Werke  H.  Schulz, 
Witten  a.  i^uhr. 

Eine  sehr  reichhaltige  Sammlung  von  Hatten. 

Kiementen  tind  I'attcricn  hatte  diese  l-irma  ;iiisuestellt. 
Hervorgehoben  sei,  dass  die  l'irma  verschiedene 
Platten  für  die  verschiedensten  Verwendungszwecke 
nn'^.t^'ele 't  Iinttc  Platten  nach  der  .Methode  von 
l  uuic  und  auch  nach  derjenigen  von  Plante  her- 
gestellt: letztere  von  der  Firma  nach  dem  Verbhren 
von  Dr.  Beckmann  durch  Schnellformation  vermittels 
schwefliger  Säure  anjjeferiigt  Da  nun  diese  Forma- 
tionen mit  liilfc  von  Chlor,  Salpetersäure  ete  mehr 
oder  minder  grosse  Mengen  von  diesen  Substanzen 
auf  den  Platten  zurücklassen  und  nachlriglich 
ruinierend  auf  die  letzteren  wirken,  sn  i^t  man  be- 
strebt, auf  irj;cnd  eine  Art  Jie>e  Kuckstande  zu  ent- 
fernen. Dies  ist  auch  die  Hauptschwierigkeit  bei 
dem  Plante-Verfnhren  Die  Firira  1"  Schulz  ver- 
wendet nun  zur  Hcrslcliunj^  der  Platten  nur  schwef- 
lige Säure,  welche  im  N'erlauf  der  Hormation  in 
Schwefelsäure  übergeführt  wird,  womit  von  vorn- 
herein jede  j:;efährdende  Substanz  vermieden  tmd  dem 
Verfall  der  Platten  vorgeben  ;!,f  wird  Augenfällig 
unter  den  Ausstellungsstücken  war  ein  grosses 
Element  von  22  000  Amp.  welches  zugleich  eine 
neue  Bauart  zei,i;te.  Da  sich  die  Sfntre  beim  .Xb- 
leuchten  mit  der  Untersäurelampe  schwer  ganz 
durchleuchten  lässt,  so  sind  die  I3leibrigel  nach  der 
.Mitte  vles  filenttril';  verlegt  und  nicht  wie  üblich  an 
einem  hndc.  so  dass  also  die  l^mpe  nur  die  halbe 
Hntfernung  nach  einer  Seite  hin  zu  durchleuchten  hat. 
Bei  sehr  grossen  Elementen,  wie  das  vorhin  er- 
wähnte, kann  der  Plattenblock  mehrfach  durch  Blei- 
bügel unterteilt  werden.  er  diesem  gro.ssen 
HIcment  konnte  an  stationären  Typen  des  beschränk- 


j  ten  Raumes  wegen  nur  noch  eine  kleine  Batterie 
von   lf>  niementen  und  220  Amp^rcstunden  aufgie- 
I  stellt    werden.     Diese    sollte    die  Schaltung  und 
Wirkungsweise  eines  Zellenschalters  zeigen. 

Neben  den  verschiedenen  Plattenkonstruktionen 
I  seien  nnch  besonder:?  die  Paurc-Sellon- Volkmnrplatten. 
'  welche  eine  besonders  solide  Koiistruklion  aufweisen. 
I  sowie  auch  eine  Tractionsplanteplatte  von  40  Amp. 
stdi.  Leistung  erwähnt.   Eine  Anzahl  Fhotogntpfiien 
von  in  der  Rheingegend  montierter  Anlagen  (darunter 
eine  snkhe  von  iJOO  Ampiicstunden,   10  stfindis;) 
ergänzte  diese  Gruppe 
!        In  einer  andern  ürufipe  waren  die  verschiedenen 
I  f^iatten.  wie  Plante-,  üitterniasse-  und  Rahinenrnasse- 
I  platten  ausgestellt,  welche  beim  Bau  von  transpor- 
I  tablen  Akkumulatoren  je  nach  deren  Verwendung  zur 
Anwendun>^  kuninien.    f^ine  Reihe  von  .Akkumulatoren 
,  und  Elementen  lur  Spezialz wecke  hatte  ferner  Platz 
I  gefunden.    Bei  den  noch  ausgestellten  Batterien  sind 
die  nietnenfe  in  handlichen,  suliden  Holzkästen  ein- 
gebaut.    Die  Karten  sind  an  den  Seiten  mehrfach 
durchbrochen,  so  dass  eine  bequeme  Revision  ohne 
Demontage  der  Batterie  möglich  ist.  ausserdem  sind 
die  Kastenwinde  zusammengeschraubt,  um  im  f^fotfoll 
den  Kasten  leicht  auseinander  zu  nehmen.    An  einem 
Kopfende  des  Kastens  sind  die  Hndpole  der  Batterie 
mit  kräftigen  Klemmen  verbunden,  die  ihrerseits  durch 
vorstehende  Holzklöt/chen  j^esehützt  sind.    Die  clck- 
j  Irischen  Verbindungen  der  einzelnen  blemente  unter- 
I  einander  sind  durch  federnden  Kupferdraht  hergestellt, 
welcher,  um   ihn   vor  der  Säure  zu  schützen,  mit 
starker  Bleiliülle  unipresst  ist.     Auch  hier  sind  ver- 
schiedene Batterien  für  die  verschiedensten  Zwecke, 
wie  für  drahtlose  Telcgraphie,  für  transportable  Licht- 
anlagen in  Unterseebooten  etc.  ausgestellt. 

Akkumulatoren -Werke  System  Pollak 
A.-G..  Prankfurt  a.  M. 

'         Diese    .\iiss1elliHi^sj^rnppe    innfa>ste  btaiionäre 
1  und  transportable  Akkumulatoren,  sowie  ein  cigcn- 
I  artiges  System  der  elektrischen  Beleuchtung  von 
Bi^cnbalmwagen  und  -Zügen  mit  Selbststromerzeugung 
I  während  der  Pahrt,     An  den  Erzeugnissen  dieser 
;  Fabrik  war  das  Bestreben  ersichtlich,  durch  weit- 
gehende Verwendung  von  Maschinenarbeit  ein  mög. 
liehst  vollkommenes  und  gien^lunussiges  Fabrikat  zu 
liefern.    Die  positiven  Platten  werden  aus  gepresstem  . 
und  gewalztem  Bleiband  her^sttält,  welches  auf 
I  Spczialmaschinen  mit  dicht  aneinanderstehenden  fernen 
,  Rippen  versehen  wird  und  dadurch  eine  sehr  grosse 
j  Obcrflächenentwickiung    und    entsprechend  grosse 
I  Kapazität  erhält.    Die  Fahnen  und  Aufhingestficke 
I  an  dicken  Platten  werden  gleichfalls  mittel?  .Mn?chincn 
durch  Stanzen  hergestellt.     Die  Platten  werden  auf 
I  elektrolytischem  Wege  ohne  Verwendung  schädlicher 
Stoffe  in  kurzer  Zeit  formiert.    Die  ne,i;ati\  en  Pollak- 
Platten  haben  einen  ausgewalzten   und    dann  auf 
besonderen  Fagonwalzen  mit  zahlreichen  Rippen  und 
Zacken  versehenen  Kern,  welcher  auf  beiden  Seiten 
mit  einer  Schicht  von  elektrolytisch  niedergeschlage- 
nem I-ileischwamni  hedeLkt  ist.    Die  gleichen  Platten 
I  finden   auch    Verwendung   in   den  transportablen 
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Zellen.  Hie  positiven  und  negativen  Flckfroden  dieser 
Zellen  werden  möglichst  nahe  aneinander  angeordnet, 
sind  aber  durch  perforierte  Rippenplalten  aus  Hart- 
gummi getrennt,  um  Vcrkrümmüngcn  und  Auftreten 
von  KurzsclilÜÄscn  zu  verhindern.  Die  Oefässe 
bestehen  aus  Glas  oder  Hartgummi  und  werden  mit 
Deckeln  ausgestattet,  die  noch  mittels  einer  pech- 
artigen Vergussrmase  sSuredtcht  abgeschlossen  sind, 
üummistopfen  mit  f:nt,ij;asern  i);e?tatten  die  Unter- 
suchung des  Säurestandes  sowie  das  Entweichen  der 
Gase  wahrend  der  Ladunj;.  Die  T-Zellen  sind  gegen 
l-rschüttcninj^  und  starke  Scliwankun^ren  miempfind- 
lich,  weshalb  sie  für  drahtlose  Teiej;raphie  und  auf 
Schiffen  häufig  verwendet  werden. 

F,s  sei  hier  noch  eine  von  dem  Werk  aus- 
gebildete Notbelenchtungsanlage  erwähnt,  welche 
auch  für  Schiffe  verwendet  werden  kann.  Das  System 
beruht  auf  dem  Gedanken,  dass  man  eine  Reihe 
elektrischer  Nfederspannungsianipen  tntt  den  zu- 
gehörigen kleinen  Batterien  von  je  i  Zellen  überall 
dort  verteilt,  wo  die  Notbeleuchtung  gewünscht 
wird,  alsdann  slmtKche  Notbatterien  durch  eine  Lade- 


leitung gruppenweise  hintereinander  schaltet  und  mit 
den  Leitungen  der  liauptünlagc  verbindet,  wobei  für 
die  mschriftsmässige  Sicherung  der  Ladeleitimg 
Sorge  getragen  wird.  Es  ist  aber  noch  zu  beachten, 
dass  die  Batterien  bei  diesem  System  nicht  alle  Tage 
geladen  zu  werden  brauchen,  um  dann  die  Lampen 
speisen  zu  können,  sondern  als  Ausgleichsbatterien 
mit  ca.  2.1  Volt  Spannung  pro  Zelle  betrieben 
werden.  Bei  dieser  Spannung  können  .sie  aber  keinen 
I  Strom  aufnehmen,  weshalb  dieser  an  den  Batterien 
;  gewissnmassen  vorbdgelit  und  direkt  die  Lampen 
j  speist  Solange  die  Hauptanlage  in  Ordnung  ist. 
wird  al^u  die  Kapazität  der  stets  vollgeladenen  Not- 
batterien nicht  in  Anspruch  genommen,  wenn  da- 
gegen die  Hauptleitung  an  irgend  einer  Stelle  stromlos 
wird,  oder  wenn  irgendwo  Kurzschluss  entsteht,  so 
treten  die  Notbatterien  sofort  selbsttätig  in  Wirksam- 
keit und  dienen  nun  zum  Speisen  der  Notlampen 
wihrend  einiger  Stunden.  Da  diese  Batterien  nur  ffir 
etwa  fünfstündige  Entladung  bemessen  /u  werden 
brauchen,  so  ist  die  Anschaffung  nicht  zu  teuer. 


Mitteilungen  aus  Kriegsmarinen. 


Deutschlatid. 

Am  18.  September  fand  auf  der  Oermaniawerft 
in  Kiel  der  Siapcüaiif  des  Linienschiffes  „L** 
von  der  ,Pjraunschweij;"-Kla??e  statt.  das  durch 
den  ürossherzog  von  Hessen  auf  den  .Namen 
„Hessen**  getauft  wurde.  Es  war  das  erste 
Schiff,  das  aus  einem  der  gedeckten  Hellinge  der 
neuen  Werft  ablief.  —  Auf  Helling  IV  Ist  der  Kfel 
des  Linienschiffes  „N"  gestreckt.  Ein  grosser  Teil 
der  Lüngsspanten  und  der  Querspanten  ist  bereits 
aufgestellt.  ,N-  ist  bekanntiieh  das  erste  Schiff 
eines  neiieii  1  .inicn.schiffstvps.  Das  Linienschiff 
„Braunschweig"  ist  im  .Ausbau  schon  recht  weit 
vorgeschritten.  Maschinen  und  Kessel  sind  an  Ort 
undStelle.  Die  Panzerung  ist  bisauf  wcniy^e  F^Iatten  ange- 
bracht. Die  Arbeiten  an  den  Paiuertüriiicii  und  den 
übrigen  Geschützständen  sind  soweit  gefördert,  dass 
in  Kürze  die  Uebernahme  der  Artillerie  stattfinden 
kann.  Die  Ablieferung  des  Schiffes  an  die  Marine 
kann  schon  im  Sommer  1<)04  erfolgen. 

Am  22  September  wurde  der  kleine  Kreuzer 
„Ersatz  Zietea"  auf  der  Danzigcr  Kaiserl,  Werit  zu 
Wasser  gebracht  und  erhielt  biei  dieser  Gelegenheit 
den  Namen  „Berlin". 

Taufpate  war  der  Oberbürgermeister  von  lierliii, 
Dr.  Kirscimer. 

Am  i.  September  war  da.sclbst  bereits  die  Ab- 
schicppung  des  Küsfenpanzers  „Aegir"  erfolgt,  des 
letzten  der  im  ümbau  befindlichen  Schilfe  der 
.Siegfried" -Klasse 

Auf  der  Kaiserlichen  Werft  zu  Wilhebnshaven 
ist  nun  auch  das  vierte  I  ii  '  :  Ji  tf  der  „Wörth"- 
Klasse.  nämtich  ,»Kurl&rat  Friedrich  Wilhelm*'  ' 
cingedodit  woidoi,  am  in  dmdben  Wnse  wie  die 
übrigen  Schiffe  dieser  Klasse  einem  pmbau  unter- 


zogen zu  werden.  Zunächst  wird  mit  den  Arbeiten 
an  den  L'nterwasserteilen  begonnen.  Das  Linienschiff 
„Wörth"  hat  seinen  Umbau  soweit  beendet,  dass 
die  Indienststellung  im  Herbst  d.  Js.  erfolgen  kann. 
Mit  den  Dampfpndien  der  Hilfsmaschinen  an  Bord  ist 
bereits  begpnnen.  S.  M.  S.  „Wörfh"  soll  an  Stelle 
eines  der  Linienschiffe  der  „Sachsen "-Klasse,  weiche 
nach  den  Manövern  aus  dem  aktiven  Dienst  aus 
scheiden,  zum  IL  Geschwader  treten.  Nächst 
.Wörth*  ist  das  Linienschiff  »«Weissenburg**  im 
Umbau  am  weitesten  \ or^'cschritten.  ,, Branden- 
burg" und  .Kurfürst  l-riedrich  Wilhelm"  befinden 
sich  noch  im  Anfangsstadium,  Der  Umbau  erstreckt 
sich  bekanntücli  in  erster  Linie  auf  Verlegunjj  der 
Turpedoarmieriin^  unter  Wasser,  Entfernung  aller 
entbehriichen  Holzteile  im  Schiff  zur  Veilihidenmg 
der  Feuer-  und  Splitterwirkung,  Verbesserung  der 
Ventüationsefnrichtungcn,  Einbau  einer  neuen  KQht- 
einrichtung  für  .Munitionsräunie,  Aenderung  der  Üecks- 
aufbauten  durch  Einbau  einer  neuen  Kommandostellc, 
Vermehning  der  Schnellfeuerarmierung  und  Vornahme 
von  kleineren  Aenderungen  am  Schiffskörper. 

Aui  dem  im  vorigen  Jahre  aus  Ostasien  zurück- 
gekehrten Kreuzer  „Kaiserin  Augusta**  haben 

vor  einiger  Zeit  die  umfassenden  jModernisierungs- 
arbeiten,  mit  denen  die  Kaiserliche  Werft  in  Kiel  be- 
auftragt ist,  begonnen.  Zunächst  wurde  durch 
Herausnahme  der  Deckpanzerplatten  das  l'anzerdcck 
geöffnet,  dann  wurden  die  Kessel  herausgenontmcn 
und  an  Land  gesetzt.  Da  dieselben  unbrauchbar  ge- 
worden sind,  werden  sie  durch  neue  ersetzt.  Die  Abreiss- 
arbeiten, wie  Losnehmen  der  Holzdecks  und  der  zu 
ernmerndcn  oder  ZU  verändernden  Kohrleitungen  sind 
bereits  im  Gange.  Alle  Holzteile  des  Schiffskörpers 
sollen  nach  Möglichkeit  entfernt  imd  duith  Stahl  ersetzt 
werden.  Auch  neue  HittiBmaschineti  werden  zur  Auf- 
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Stellung  kommen.  Es  ticfft  natürlich  aii?scrhalb  des 
Bereichs  der  Möglichkeit,  das  Schiff  üurcli  den  in  Angriff 
genommenen  Neubau  den  neuen  Kreuzern  gleichwertig 
zu  raadien.  Aller  und  BaoMt  ziehen  hier  bestimmte 
Qrenzen.  Aber  durch  die  Arbeiten  wird  die  Gefechht- 
kraft  und  Leistungsfähigkeit  Jicst-s  \  orwic^rciui  für 
den  Auälandsdienst  bestimmten  Falirzcuges  doch 
weeentfich  erhöht  werden.  Und  diese  Verbesserungen 
rechtfertigen  die  Aufwendung  der  erforderlichen 
Aus^ri>efl. 

Das  auf  der  Vulkanwerft  bei  Stettin  erbaute 
Kanonenboot  „Eber"  traf  am  l  Scptcmher  in 
Kiel  ein  und  wurde  am  15.  er.  nach  iiuihin  nur 
kur/AT  1 2  tägiger  Werftliegezcit  in  Dienst  gestellt. 
.Eber'  lief  am  6.  Juni  d.  J.  vom  Stapel,  der  Ausbau 
ist  also  in  ausserordentlich  kurzer  Zeit  vollendet 
worden.  Als  siebentL->  KaiuinL-iibuot  unserer  Flotte 
ist  .Bber"  im  allgemeinen  ein  Schwesterschiff  d& 
auf  der  Kaiserlichen  Werft  in  Danzig  erbauten,  gegen- 
wärtig an  der  nstamcrikanischen  Küste  stationierten 
Kanonenboots  .Panther".  Während  die  vier  Fahr- 
zeuge des  .Iltis '-Typs  900  Tonnen  gross  sind,  haben 
.Panther"  und  _F.ber"  ein  Deplacement  von  077 
Tonnen.  Die  Arnnerung  des  Schilfes  besteht  aus 
zwei  10.5  cm  Schnelifeuerkanonen.  sechs  3.7  cm 
Maschinenkanonen  iund  zwei  Maschineneewehren. 
Sobald  das  neue  Fahrzoig  die  vorgeschriebenen 
Probefahrten  ausgeführt  hat.  dürfte  die  Rntsendung 
ins  Ausland  erfolgen,  voraussichtlich  nach  der  west- 
«fiikanischen  Küste,  wo  seit  vielen  Jahren  das  jetzt 
verbrauchte  Kanonenboot  .Hahielil"  stationiert  ist. 

Aus  Kiel  wird  uns  geschrieben.  Die  Mahne- 
verwaltung konnle  fSr  die  nidtsten  Monate  die  Ab- 
haltung von  Probefahrten  von  vier  neuen  5>chiffen 
vorsehen.  Zunächst  wird  nach  Beendigung  der  Prube- 
fahrlen  S.  M.  S.  .Mecklenburg*  der  auf  der  Werft 
von  Blnhm  &  Vo??  in  Hamburg  erbaute,  im  Juni  d.  J. 
vuni  Stapel  gelaufene  i'ani^erkreuzer  „Friedrich  Karl" 
unter  dem  Kommando  des  Kapitäns  zur  See  Wallmann 
Probefahrten  raachen,  und  nach  Beendigung  derselben 
wird  das  im  August  1901  auf  der  Wilhelnishavener 
W  erft  zu  Wasser  gelassene  Linienschiff  ..Schwaben'" 
zu  dem  gleichen  Zweck  und  unter  demselben  Kom- 
mando in  Dienst  gestellt  werden.  Gleichzeitig  wird 
derauf  den  Howaldtswerken  bei  Kiel  erbaute,  im  De/eiiiber 
vorigen  .lalires  vom  Stapel  gelaufene  kleine  Kreuzer  . 
„Undine"  unter  dem  Korvettenkapitän  Schaumann 
st-inc  Probefahrten  ausführen,  und  ?nbald  diese  ab-  ' 
geschlossen  sind,  tritt  der  erst  im  .Juh  d.  .1.  aui  der 
Vulkanwerft  bei  Stettin  vom  Stapel  gelaufene  kleine 
Kreuzer  „Hamburg"  unter  die  l'lagge.  Die  Probc- 
fahrtskommandos  sind  bereits  ernannt  worden. 
Welchen  speziellen  Zwecken  die  Schiffe  nach  ihrer 
endgültigen  Uebemahme  durch  die  Marineverwaltung 
dienen  sollen,  ist.  soweit  es  sich  am  die  Kreuzer 
handelt,  noch  niclit  bekannt;  „Schwaben"  tritt  zur 
aktiven  Schlachtflotte. 

Nachdem  man  in  der  Bemessung  der  Deplace- 
mentsgrösse  der  Panzerkreuzer  von  10  700  t 
beim  „Fürst  Bisaiarck"   auf  t   beim  „Prinz 

Heinrich"  herabging,  zeigt  sich  nun  wieder  eine 
Steigerung  der  Dimensionen.  Bei  den  Panzerkreuzern 


„Prinz  Adalbert"  und  „Friedrich  Carl"  macht  sich 
eine  Ueplacementssteigerung  von  1 20  t  bemerkbar, 
sodass  diese  Schiffe  eine  Wasserverdrängung  von 
VU50  t  aufweisen.  Der  Panzerkreuzer  „Roon"  hat 
bereits  eine  um  weitere  4S0  t  vergrösserte  Wasser- 
vcrdrrm^unj^.  sodass  das  Schiff  9500  t  gross  ist. 
Die  ständig  vorgenommenen  Dq>lacementserweiterungen 
werden  im  wesentlichen  zur  Erhöhung  der  Maschinen- 
kräfie.  zur  Verstärkung  des  Wasserlintenschutzes  am 
Bug  und  für  den  Einbau  einer  verstärkten  Armierung, 
wenn  auch  unter  Herabminderung  des  Kalibers  der 
Hamptarmierung,  benutzt.  Bei  den  weiteren  Neu- 
bauten dieser  Schiffsgattuag  wird  angesichts  der  stets 
wachsenden  Grösse  der  Panzerkreuzer  fremder  Marinen, 
eine  weitere  Deplacementssteigerung  ins  Auge  gcfasst. 
um  den  Neubauten  erhöhte  Geschwindigkeiten  gehen 
zu  können.  .Prinz  Heinrich"  hat  .Waschinen  von 
1 5  700  Pferdekräften  und  eine  Geschwindigkeit  von 
20  Seemeilen.  ..Roon*'  wbxt  mit  Maschinen  von 
1 9  Ooo  Pfcrdckräffcn  über  21  Seemeilen  laufen.  Eine 
Fahrt  von  22  Seemeilen  ist  das  nächste  Ziel  des 
Panzerkreuzerbaues.  Ob  wir,  wie  andere  Marinen, 
zu  Panzerkreuzern  von  14  000  t  Deplacement 
kommen  werden,  ist  wohl  fraglich,  da  die  Tiefen- 
verhältnisse der  Häfen  an  der  Nord-  und  Ostsee  bei 
dieser  Frage  mit  berücksichtigt  werden  müssen. 

Der  »Tägl.  Rundschau"  wird  aus  Kiel  ge- 
schrieben: erste  deutsche  Unterseeboot 
macht  ?cit  längerer  Zeit  in  der  F.ckernfurdcr  Bucht 
l'robctahrten.  Es  soll  sich  um  ein  in  aller  Stille 
auf  der  Kieler  Germaniawerft  erbautes  Boot  von 
nicht  beträchtlicher  Grösse  handeln.  Die  Flotten- 
verwaltung steht  der  Sache  zunächst  noch  fern;  sie 
hält  an  ihrem  ablehnenden  Standpunkte  den  Unter- 
seeboten gegenüber  fest.  Die  Werft  hat  das  Fahr- 
zeug wohl  mehr  als  Versuchsboot  für  eigene  Rech- 
nung erbaut  und  ausgerüstet,  um  die  Fraj^e  der 
Unterseefahrt  praktisch  zu  studieren.  Leber  die 
Grössenverhältnisse  und  die  Bauart  ist  nichts  Ge- 
naueres bekannt,  und  die  Leitung  der  Werft  lehnt 
es  aus  leicht  erklärlichen  Gründen  ab,  sich  darüber 
zu  äusseni.  .Auch  über  die  Fahrtergebnisse  sind  zu- 
verlässige Angaben  nicht  zu  erfahren.  Vor  einigen 
.lahrcn  wurde  auf  den  Howaldtswerken  zu  Kiel  d>en- 
falls  ein  rnterscehoot  gebaut,  in  diesem  Falle  für 
Rechnung  einer  Gesellschaft,  an  deren  Spitze  ein 
früherer  deutscher  Torpedooffizier  stuid.  Das  Boot 
machte  viele  Probefahrten  im  Kieler  Hafen:  aber 
schon  seit  langer  Zeit  hat  man  nichts  mehr  davon 
gehört. 

Engiland. 

Der  Verlauf  der  dicsj.^hrigen  englisclien  Flotten« 
manöver  hat  den  marinetaktischen  Fundamental- 
satz, das«  ein  Geschwader  aus  Fahrzeugen  homo- 
gener Bauart  und  1  cistunj^sfähigkeit  bestehen  müsse, 
aufs  neue  bestätigt.  Nur  unter  dieser  Bedingung 
können  auch  auf  See  die  Vorteile  der  bewährten 
Taktik  .getrennt  marschieren  und  vereint  schlafen" 
voll  ausgenützt  werden.  l->er  Umstand.  das5  das 
Mittelmeergeschwader  des  .Admiral  Domvile  diese 
Eigenschaft  nicht  besass.  hat  seinen  AUaseifolg  in 
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erster  IJnic  vcrf>chuldel.  Die  ihm  untersteilten  l,inien- 
schiffe  waren  nicht  imstande,  zusammen  zu  bleiben 
und  eine  geschlossene  Macht  zu  bilden,  sondern 
wurden  im  N'erlauf  der  Fahrt,  die  eine  Vcreinij^ung 
der  Admirale  Wilson  und  LurJ  cliaries  Ikrt.sfurd 
hindern  sollte,  weit  auseinandergezogen  und  wären 
im  Ernstfälle  von  einer  überlegenen  feindlichen 
Flotte  einzeln  leicht  m  vernichten  gewesen.  Die 
britische  Admiralität  hat  denn  auch  diesem  Um- 
Stande Rechnung  getragen  und  beschlossen,  zwei  der 
langsam  latifenden  Scliifife  .Caesar"  tind  .niustrious" 
aus  dem  Verband  des  Mittcimccrgeschwadcrs  zu  ent- 
fernen und  durch  Fahrzeuge  des  .Forniidable"-Typ 
zu  ersetzen. 

Nicht  minder  unanj^enchm  hat  die  f:Tn??!c  Zahl 
der  kampfunfähig  gewordenen  Schüfe  bcrulirt.  Die 
Schuld  hieran  wird  der  geschäftlichen  Leitung  der 
Staatswerften  beigemessen,  welche  die  Oberaufsicht 
über  den  innem  Ausbau,  die  Maschinenanlage  und 
die  Auslastung  der  Krie^^sfahrztut^e  höheren  Bcieliis- 
habcm  überlässt,  die  mit  der  Inbcrcitschaftsetzung 
der  Patirzeuge  beauftragt  sind,  aber  infolge  tlires 
■Wangels  an  technischen  Kenntnissen  der  Aufgabe, 
die  102  Maschinen  und  48  Kessel  solcher  Schiffe 
in  Ordnung  zu  halten,  nicht  gewachsen  sind.  Wäh- 
rend die  Kreuzer  der  A-FIotte  4H  Sttinden  auf  See 
aktionstähig  sein  sollten,  mussten  ,.Kmg  Alfred". 
„PowerfuI"  und  „Blakc"  schon  nach  einigen  Stunden 
ausser  Gefecht  gesetzt  werden.  Mit  Recht  wird  die 
Gefahr  eines  solchen  Zustandes  für  den  Fall  eines 
Krieges  nicht  uir.erfcliatzt  und  dringend  die  Ab- 
Stclluni;  der  vorhandenen  Missstände  gefordert, 

Scldiesslich  werden  von  sachversiandigen  Teil- 
nehmern an  den  stattgehabten  Flottenmanövern  Aus- 
stellungen über  die  Formation  der  Geschwader  ge- 
macht. Namentlich  wird  gefordert,  dass  jedes  Ge- 
schwader von  einer  mö^nehst  L;rll^^etl  Aiizald  Kreuzer 
begleitet  sein  müsse,  die  über  einen  Kohlcnvorrat 
von  mindestens  1000  t  verfügen,  um  sich  möglichst 
lange  auf  See  halten  zu  können.  Für  zukünftige 
iWanöver  und  eventl.  für  den  Ernstfall  würde  sich 
die  Bintciliuig  der  Flotte  in  eine  bestinmitc  Zahl 
von  Gefechtseinheiten  empfehlen,  dureti  jede  aus 
einem  Linienschiff  und  mindestens  drei  Kreuzern  be- 
stehen solle.  Hs  ist  also  nicht  ausgeschlossen,  dass 
zu  den  mancherlei  Neuerungen,  die  von  der  britischen 
Admiralität  als  eine  I  niirt;  der  diesjährigen  See- 
;iKinr,vc'f  ,t;cplant  werden.  a\kh  eine  Vermehrung  der 
Krcuzcrflütte  hinzutreten  wird. 

Bei  der  im  Vorjahre  in  London  stattgehabten 
ki)li)nialen  Konferenz  kam  es  hckanntnch  d.n  Ver- 
tretern der  englischen  Regierung  darauf  an,  die 
Kolonien  von  der  Notwendigkeit  einer  regeren 
Teilnahme  an  den  Kosten  für  die  Relchs- 
verteidigung  zu  überzeugen.  Binc  Folge  dieser 
Bemühungen  war,  soweit  das  vereinigte  Australien 
■II  H;.(racht  kommt,  der  Marine vorschla'^,  der  niTt  2r<. 
.\ui[U)yi  im  Senate  des  australischen  Common  Ucahii 
zur  Annahme  gelangte.  Fs  ist  danadi  |ihrlich  auf 
die  Dauer  von  zehn  Jahren  die  Summe  von  200  OUO 
l^rl.  zu  zahlen.  Zwei  Jahre  vor  Ablauf  der  zehn- 
jährigen Frist  muss  gekündigt  werden.    Auf  der 
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australischen  Station  soll  ferner  stets  ein  Geschwader 
vorhanden  sein,  welches  sich  aus  einem  Kreuzer 
erster,  aus  zwei  Kreuzern  zweiter,  aus  vier  Kreuxem 
vierter  Klasse  und  aus  vier  Sloops  zusammensetzt. 
In  Australien  selbst  wird  eine  königliche  .Marine- 
reser\'e  in  der  Stärke  von  25  Offizieren  und  700 
Mann  aufgestellt  und  4  der  oben  erwähnten  Schiffe 
erhalten  1600  Australier  und  Neuseeländer  als  Be- 
mannunjj.  deren  Sold  sieh  nach  der  Höhe  der 
australischen  Löhne  richtet.  —  Der  ursprüngliche 
Gedanke  Austfaliens,  sich  eine  eigene  flotte  zu 
schaffen,  dürfte  nach  diesem  Ahkonimen  mit  der 
Regierung  England^^  wtdil  fallen  gelassen  werden. 

Frankreich. 

Der  Panzerkreuzer  .,Leon  Gambetta"  hat 
seine  Daiiipf|inilKn  auf  der  Stelle  mit  gutem  Erfolge 
begonnen.  Bisher  wurden  mit  ö  Kesseln  30oo  I  P  S 
In  der  St.  B.  -  Maschine  entwickelt,  wobei  die 
Schraube  <>]  rnidrelinnijen  iiiaciite.  .An  den  auf 
diese  Probe  folgenden  Tagen  wurden  auch  die  B.-B.- 
und  die  mittlere  Maschine  einer  gleichen  Prüfung 
iitifcrwKen ;  danach  will  man  die  heislung  jeder 
Maschine  bis  auf  6000  I  P  S  bringen. 

Panzerkreuzer  ,,Cond£**  ist  am  10.  September 
zu  Prnhcfnhrtcn  in  I)ien?f  gestellt,  —  Bckannth'ch  hat 
sich  die  Kiellegung  des  Panzerkreuzers  „Victor 
Hugo"  in  Lorient  bis  zu  .Anfang  dieses  .lahrcs  hin- 
gezögert, während  die  Scliwcsterschife  _.lulcs  Ferry  ** 
und  „l.6on  üaüil>cUa"  bcrcitü  vom  Stapel  liefen 
bezw.  Dampfproben  machen.  Trotzdem  zur  Zeit 
etwa  .'iOO  A/iann  an  seinem  Bau  tätig  sind,  wird  er 
kaum  vor  Pehruar  nächsten  Jahres  ablaufen  können. 
.Man  briiii^t  letzt  den  Deckpanzer  an  und  ist  dabei, 
die  Aussenhaut  unterhalb  des  Gürtelpanzers  zu  be- 
festigen. Die  wasserdichten  Quer-  und  iJIngs- 
schotten  unterhalb  de?  Panzerdecks  sind  bereits  fertig. 
Man  beginnt  nunmehr  mit  der  Aufstellung  der 
Spanten  und  Decksbalken  über  dem  Panzerdeck. 

Sobald  der  „Victor  Hugo"  zu  Wasser  gel;racht 
sein  wird,  soll  auf  seinen  Stapelklötzen  der  „Jules 
Mich«let**  begonnen  werden.  Dessen  Plane  haben 
bekanntlich  noch  einige  .Aenderungcn  erfahren.  Das 
Deplacement  wurde  den  Schwesterschiffen  gegenühcr 
um  20  t  vermehrt,  die  .Maschinenicistuni;  um 
l.soo  IPS  erhöht.  Die  vier  cm  S.  K.  in  den 
beiden  Zwillingstürmen  werden  durch  zwei  24  cm 
S.  K.  ersetzt.  Der  «.Vlichelcf  wird  also  in  gewisser 
Beziehung  als  der  Uebergang  zwischen  „üambetia" 
und  f,Eme5t  Renan**  zu  betrachten  sein.  r>er 
letzten  stillte  ursprünglich  in  St,  Nazaire  (Pcnhoett 
erbaut  werden;  neuerdings  hat  man  sich  jedoch  für 
die  Staatswerft  in  Brest  entschieden,  während  der 
Bat!  der  Nb^chii^cn-  und  Kesselaniage  der  Privatfirma 
in  Pcniiuel  uhelias^cn  bleibt. 

Anfang  Oktober  hofft  man,  die  Reparatur  des 
I'aiizerschiffs  ,,QaiiIoi.s'*  an  seinen  Bugpanzcrplattcn 
beendet  zu  haben.  Bekanntlich  halte  sich  der  Ge- 
nannte bei  der  Kolliston  mit  „Bouver%  die  für  die 
beiden  Kommandanten  mit  so  unangenehmen  Folgen 
verknüpft  war,  seinerzeit  eine  beträchtliche 
Beschädigung  am  Vorschiff  zugezogen. 
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Vorstehende  Tabellen  über  die  fi.niv;cn  und  noch 
im  Bau  befinitlichen  Unterseeboote  entnehmen 
wir  der  „Internat.  Revue  über  die  Kesamfen  Armeen 
und  riiitteii  " 

Bei  einer  kürzlich  vorgenommenen  ßekohlungs- 
Wmng  des  Mitteimeergeschwaders  hat  ..St.  Louis" 
Jen  Rckdril  mit  I.Sd  t  in  der  Stunde  erreicht. 
„Bouvet  "  folgte  mit  lOH  t.  die  übrigen  erreichten 
nicht  100  t. 

Holland. 

Die  kleinen  Panzerschiffe  vom  Typ  .Koningin 
Regentes".  welche  im  Budget  l'Mt,?  gefordert  sind, 
erhalten  cme  Laii>.;c  \oii  liid.is  m.  eine  Breite  vdn 
15.2  m  und  ein  Deplacement  von  5295  t  bei  einem 
Tiefgang  von  5.7  m.  Die  drei  Torpedoboote 
.Python".  „Sphinx"  und  ...Winniaiirn- "  von  im  t 
Deplacement.  128Ü1FS  und  25  Kn  üeschwindigkeit 
sind  in  Dienst  gestellt  und  am  23.  August  nach 
Java  abgegangen. 

Italien. 

Der  Torpedobootszcrstörcr  „Lampo*'  von  Mo  t 
Deplacement  hat  kürzlich  eine  Reihe  von  l'rogressiv- 
fahrten  gemacht  und  dabei  folgende  t^ebnisse 
erzielt: 

ll'S         rnulrehungen  Oescbv^ndiKkeil  in  Kn 
245  \\^  11.15 

7%  I6Q  16.05 

I.VjO  200.4  18.25 

3092  2S0.9  21.45 

4731  296.S  24.65 

Oesterreich  -UnjEarn. 

Aus  Triebt  schreibt  -Ti-n  uns:  Am  I.  Scpfembcr 
ist  das  Liniensclim  „Baticnticrg",  das  dritte  und 
letzte  Schiff  der  „Habshurg  '-Klasse.  nach  Pola  zur 
Ablegung  seiner  Probefahrten  abgegangen.  Bei 
dieser  üclcgcnhcit  dürfte  es  interessieren,  die  gc- 
naueren  Baudatffl  dieser  Schifte  zu  erfahren.  

Kielle^uns;       St:ipcll:nif  .Ablieferiiiii^ 

Habsburg  |l3.Märzl89Q  9.Sept.l900  20.  Sept.  1902 

Arpad       im  März  l«<)iM  l  .Scpt.  I«<(>l  10.  März  [90.^ 
Bai>enbcrß  l<>,  Jan.  I9UI   4. Okt.  I9ü2   I.  Sept.  19UJ 
A      |24.  Juli  1902i  4.0kt.  1903'  — 
B         4.  Okt.  1902        —  — 


Demnach  Bauzeit: 


Stapellauf- 
Deplacement 


Habsburg;  3  Jahre  ö  Monate  3U7U  t 

Arpad:  4  Jahre  )    3510  t 

Babenberg:  2  Jahre  7  Monate        |     3812  t 

Portuj^al. 

Das  Panzerschiff  ««Vasco  de  Qama"  von 
3215  l.  6000  IPS  und  15.5  Sm  Oeschwindigkeit. 
dessen  l'mbau  auf  der  Werft  von  (  hlandii  in  l.ivorno 
nunmehr  beendet  ist,  geht  demnächst  nach  Lissabon 
ab.  Bdcanntlich  hat  man  das  Schiff  auseinander- 
geschnitten und  ein  7  m  langes  Mittelstück  zwischen- 
gesetzt. Panzer,  Artillerie  und  Aktionsradius  sind 
erheblich  verstärkt  worden. 


Russland. 

Panzerschiff  ..Slawa"  ist  am  2<l  .\ugust  auf 
der  Baltischen  Schiffswerft  in  Petersburg  in  Gegen- 
wart des  Zaren  und  der  Zarin  vom  Stapel  gdaufen. 
Seine  Mauptabmcssungcn  sind: 

Länge  über  alles  121.0  ni 

Länge  zw.  d.  Perp  114.5  m 

Grösste  Breite   23,20  m 

Mittl.  Tiefgang  7.9  m 

Deplacement  \mm  i 

Qfirtelpanzer .  .   .   .   ^^'^'nmmittsch.  jj^^  hinten 

Zitruiclipanzer   1.52  mm 

Panzeri]'.ierschotte  d.  ZitadüUe  ....     "(>  mm 

Kommandoturni   254  mm 

Panzerdeck:  schräger  Teil  75  mm 

Panzerdeck:  gerader  Teil  5f)  mni 

Die  .Maschinenanlagc  besteht  aus  zwei  dreifach 
Expansionsmaschinen,  die  ihren  Dampf  von  20  i^eilc- 
vtlle-Kesseln  erhalten  und  mit  16  000  IPS  dem 
Seilifte  eine  rie.-e!u\  indigkcit  von  IH  Kn  geben  solle:!. 
Der  Kohlenvorrat  wird  auf  1 2äU  To.  bemessen.  Die 
Artillerie  setzt  sich  zusammen  ans:  vier  30.5  cm 
Oc^chützcn  in  zwei  Drehtiirmcn  mit  27'i  mm 
l^aii/.crung.  zwölf  15  cm  S.K.  m  u  Urcliturmen  nm 
152  mm  Panzer.  20  75  mm  S.  K.,  2o  47  mm  S.  K. 
und  2  .^7  mm  M.  K.  Endlich  vervollständigen  noch 
sechs  Torpedorohre,  von  denen  zwei  unter  Wasser 
liegen,  diese  Armierung. 

Darauf  erfolgte  auch  der  Stapetlauf  der  kaiser- 
lichen Yacht  „Alexandria**,  die  für  die  Ostsee  be- 
stimmt sein  soll. 

Am  27.  August  liefen  die  Kreuzer  „Oleg** 
auf  der  Neuen  Staatswerft  in  Petersburg  und 
„Sschemtschug"  auf  der  Newski-Wcrft  vom 
Stapel.  l,etzterer  ist  ein  Schwesterschiff  des  kürz- 
lich an  dieser  Stelle  beschriebenen  Schnellkretizers 
„Almas"  von  .\MW  \  Deplacement,  ersterer  dagegen 
eine  genaue  Wiederholung  des  ..Kagul",  dessen 
Dephieeinent  ca.  0700  t.  Maschinenleistung  19  500 
1 P  S.  und  Oeschwindigkeit  23  Kn.  beträgt 

Der  Torpedobootster8t5rer  ..Bestrazni" 
vi.n  350  t  Deplacement  hat  seine  Probefahrten  zur 
Zufricdcniteit  erledigt.  Die  mittlere  Geschwindigkeit 
betrug  26.7  Kn  bei  einem  hinteren  Tiefgang  von 
2.10  m,  iinil  die  j^rÖ!^ste  erreichte  (le^ctuvindi^'keit 
29,5  Kn  mit  1  mürehungen.    ..Bicduseuy".  ein 

Schwestcrschifi,  beginnt  demnächst  seine  Proben  und 
soll  dann  dem  Pacifischen  Geschwader  zugeteilt 
werden. 

Verelnls:te  Staaten. 

.\m  22,  .\ii?jn?t  lief  auf  Cranjps  Schiffswerft  in 
Philadelphia  der  Panzerkreuzer  ,,l*etinsylvania" 
und  am  12.  September  das  Schwesterschiff  „Mary- 
land** in  Newport  News  vom  Stapel  Wir  ent- 
nehmen der  .Marine  Review  n«d)$telieii.de  Angaben 
über  den  ersteren: 

Unge  in  der  Wasserlinie  153,0  m 

Or.  Breite  21.3  « 

Mittl.  Tiefgang  für  Probefahrten  .  .  .  8.07  . 
Depiacemenl  für  diesen  Tiefgang  .  .  .  I3»U0  t 
Kohlenvornit,  maximal    ......      2000  » 
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Die  beiden  .N\as^hiiien  sind  vierzylindrige  3  fach- 
£xpan$ion$maschinen  mit  23  000  PS  indiz.  Leistung, 
Hub  1.22  m  und  Zahl  der  Uradrehufifffen  120  pro  Min. 
Den  Dampf  liefern  30  Wasserrnhrkessel.  die  in  acht 
wasserd.  Abteilungen  untergebracht  sind.  Die  gesamte 
RostflSche  betritgt  148  qm.  die  Heizfliche  6500  qm. 
Der  Betrieh<;dnick  ist  auf  17.(>  ksj  festgelegt. 
Die  Geschwindigkeit  soll  22  Kn  betragen.  Die  .Ar- 
tiUerie  der  «Pennsylvania"  setzt  sich  wie  folgt  zu- 
sammen: vier  20,3  cm  S.  K.  in  zwei  Panzertürmen 
mit  elektr.  Antrieb,  System  Hichhorn  und  einem  Be- 
streii^hungswinkel  von  270'*.  Auf  dem  Oberdeek.  in 
den  Ecken  des  Aufbaues  stehen  vier  1 5  cm  S.  K  in 
Etnzelkasematten  mit  einem  Feuervrinkel  von  145*. 
Dazu  kommen  zehn  1  5  cm  S.  K.  auf  dem  Haflcrie- 
deck  in  einer  Zentralkasemattc.  welche  so  aufgestellt 
sind,  dass  je  fünf  brdtseits  und  je  eins  voraus  bezw. 
achteraus  feuern  kann.  Die  Mestrcichunj^iwinkel  der 
Brt'it.-^eit^cschütze  betragen  il(>*.  die  der  andern  145". 
Ferner  ist  nocli  eine  mächtige  Hilfsarmierung  vor- 
gesehen, bestehend  aus  18  76mm  S.K.,  12  3Pfündern. 
zwei  M.  K.  und  sechs  automatischen  l<anonen  kleinen 
Kalibers.  In  der  nnteren  Wars  stehen  zwei  automa- 
tische Einpftinder,  in  der  oberen  eine  Maschinen- 
kanone. Die  Torpedoarmteranfi;  besteht  nur  aus 
zwei  rnterwasserbreitscitmhrcn  für  45  cm-Whitchead- 
Torptdüs.  Der  Munitionsvorrat  beträgt  zusammen 
500  Schuss  für  die  vier  20,3  cm  S.  K..  2000  Schuss 
für  die  vierzehn  15  cm  S.  K.,  4500  Schuss  für  die 
70  mm  S.  K..  0000  für  die  3  Pfünder,  3200  für  die 
übrige  leichte  Armierung.  Die  MunitionsFlume  ^d 
sorgfältig  isoliert  und  mit  Kühlicifungen  versehen. 

Die  Panzerung  des  Schiffes  besteht  zunächst 
aus  einem  2.3  m  hohen  und  75  m  langen  Gürtel, 
der  mittschiffs  I5ü  mm  dick  und  nach  imtcn  auf 
125  mm  abgeschrägt  ist.  Die  Enden  vor  und  liinier 
dem  genannten  Gürtel  sind  mit  88  mm  starken 
Platten  geschützt.  Der  üeberwasserpanzer  ist  auf 
72  ffl  lünge  125  mm  dick  und  erstreckt  sich  der 
Höhe  nach  von  Oberkante  Gürtel  bi?  /um  Oberdeck 
Die  Enden  dieses  Panzers  sind  durch  1 00  mm  Panzer- 
querschotten miteinander  verbunden.  So  wird  eine 
Zentralkasematte  für  die  zehn  15  cm  S  K  c:e?rhaffcn. 
Die  Einzelkascmaltcn  auf  dem  Oberdeck  haben  eine 
'  Panzerdicke  von  125  mm.  Die  Türme  för  die  20.3  cm 


S,  K.  sind  l.^<i  mm  dick  mit  mm  Nickelstahldeeke ; 
die  Barbetten  dieser  Türrae  haben  durchweg  150  mm 
Starke,  und  die  MunitionssdtSchte  sind  zwischen 
Panzerdeck  und  Oberdeck  an?  15  mm  Stahiplaticn 
hergestellt.  t>er  Kommandoturm  weist  eine  Dicke 
von  225  mm  auf  mit  SO  mm  Nickelstahldecke.  Das 
Kommandorohr  ist  aus  1  25  mm  starkem  Blech  her- 
gestellt, besit.^t  runden  Querschnitt  und  ist  genügend 
weit,  um  als  Verkehrsschacht  zwischen  Turm  und 
Zentralkommandostelle  dienen  zu  können.  Der  achtem 
Kommandoturm  ist  1 25  mm  dfck.  Das  sich  über  die 
j^anze  Sehiffslänj^e  erstreckende  Panzerdeck  tiesieht 
aus  gehärteten  Nickelstahlplatten.  die  im  geraden  Teil 
30  mm  und  im  schrägen  Teil  100  mm  dick  sind. 
Ein  oberhalb  des  Panzerdecks  um  das  ganze  Schiff 
laufender  Korkdamm  vervollständigt  den  Scitcnschutz. 

Die  „Pennsylvania"  wird  ats  Flaggschiff  ausge- 
rüstet und  enthält  Räume  für  den  Geschwaderchef. 
Kommandanten,  Chef  des  Stabes,  zwanzig  Wach- 
Offiziere,  zwoH  Leutnants,  zehn  Fihnridis  und  777 
Unteroffiziere  und  ncmcinc,  also  im  ganzen  für  822 
Mann.  Von  der  Elektruitai  iat  weitKeiiendster  Gebrauch 
gemacht.  Die  Zentrale  besteht  aus  sieben  Dampf- 
dynamos, von  denen  drei  je  1 250  Ampere  und  SO 
Volt,  die  übrigen  vier  je  625  .\mpere  mit  derselben 
Klemmenspannung  erzeugen.  Mit  Ausnahme  des 
Ruderapparates,  der  Ankerlichtmaschinen  und  der 
Aschehetssvorrichtungen.  die  Dampfantrieb  besitzen, 
werden  sämtliche  f  lilfsmaschineii  elektrisch  ange- 
trieben. Besonders  bemerkenswert  ist.  dass  sämtliche 
Vorrichtungen  zum  Bedienen  der  Geschütze  durch 
Elektrizität  betätigt  werden,  vud  die  hydraulischen 
Einrichtungen  ganz  in  Wegfall  kommen. 

IJnicnschiit  „Missouri"  von  12  500  t,  16  000 
IPS  und  18  Kn  Geschwindigkeit  hat  mit  mehr- 
monatlicher Verspätung  seine  Dampfproben  begonnen. 
Bekanntlich  wurden  auf  sämtlichen  Sclnvesterschiffen 
der  ,J\/laine"  nach  deren  Havarien  beim  Anschiessen 
der  schweren  Geschütze  die  Turmitnterbauten  nach- 
trät^lich  verstärkt;  daraus  erklärt  sich  die  Verspätung 
in  der  Fertigstellung  der  „Missouri".  Die  „riainc" 
stellt  im  l^ufe  dieses  Monats  in  Dienst,  um  Proben 
mit  den  Niclaussc-Kcsschi  vorrnnchmen.  von  deren 
Ausfall  die  weitere  Vctwendung  derselben  abhängt. 
„JVlissouri"  hat  Thomycroft-Kessd. 


Patent-I 

,       Kl.  (>5a.    No.    142  843.     Vorrichtung  zum 
Oeffnen  und  Schliesscn  von  Schotttüren  von 
einer  Zentrale  aus.    Zusatz  zum  Patente  137  330 
vom  12.  .luli  \no\.    Norddeutscher  Lloyd  in  Bremen. 
Bei  der  im  Patentbericht  des  .Schiffbau".  Heft  No.  8  ' 
vom  23.  Januar  |(H>3  auf  Seite  404  und  405  be- 
schriebenen Einrichtung  des  Hauptpatentes  137  33Q 
kann  ausser  dem  gleichzeitigen  Oefhien  und  Schlicssen 
sämtlicher  Schotttüren  von  einer  Zentrale  (Kommando-  1 
brücke  usw.)  aus  jede  einzelne  Tür  an  Ort  und  Stelle  { 
nur  geschlossen,  nicht  aber  geöffnet  werden.  Auf- 
gabe der  vorliegenden  Einrichtung  ist  es  deshalb, 
das  Hauptpatent  dahin  zu  vervollkommnen,  dass  jede  | 


Bericht. 

einzelne  Tür  an  Ort  und  Stelle  auch  für  sich  allein 
geöffnet  werden  kann,  weil  es  vorkommen  kann, 
dass  beim  Schliessen  sämtlicher  Türen  im  Falle  einer 
Uciahr  Leute  in  Räumen  abgeschlossen  werden,  aus 
denen  ein  Entrinnen  auf  einem  andern  Wege  als 
durch  die  Schottüren  unmöglicli  ist.  Von  einem 
bei  der  betrefTenden  Zenh^stelle  angebrachten  Hahn  C. 
u  elchem  das  Druckwasser  durch  ein  Pohr  1  zugeführt 
wird,  zweigen  Leitungen  2,  3,  4  ab.  von  welchen 
2  und  4  abweclu«lnd  Druck-  und  Abwasser  führen, 
während  das  Rohr  3  nur  Abwn^scrrohr  ist  Die 
Leitungen  2  und  4  stehen  mit  jedem  der  t>cidcn 
Hahne  iU  und  Hu  durch  Rohre  7  und  8  in  Ver- 
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bindiin^,  und  aiisscrJcm  ist  der  ikiIitl-  llalid  . 
durch  den  das  Druckwasser  beim  Ueftnen  der  Schott- 
türen  in  das  untere  Ende  der  Huteylinder  M|.  Mt. 
Mj .  .  .  ßcicitct  wird,  mit  der  Alnvasscrlcittmjj;  3 
durch  ein  Rohr  'i  verbunden.  Die  miteinander 
zwangläufig  verbundenen  Hebel  der  Hihne  Hn  und 
H  .  wclk-hc  durcli  einen  Hchcl  (i  hcwcRt  werden, 
stehen  mit  der  Kolbenstange  eines  Hilis/.\  linders  M  ", 
welchem  durch  eine  von  dem  Rohr  H  abzweigende 
Leitung  ungehindert  Druci(wasser  zugeführt  werden 
kann,  in  einer  derartigen  Verbindung,  dass  auch  bei 
Aiiflivtnin^  der  \'erbindiiii}^  /wischen  den  Mcbeln  der 
lialme  ti,.  und  H«  der  tiebel  ü  mit  der  Kolbenslange 
des  Zylinders  M  "  dauernd  verbunden  bleibt.  Die  zur 
Verhindunj^  der  Rohre  7,  m  und  '>  mit  dem  Hahn  H  , 
dienenden  Stutzen  h',  h".  h  münden  derartig  in  das 
Hahngehäuse  H  >  ein .  dass  sie  alle  in  derselben 
Querschnittsehenelieii;en  und  zweckmässig  um  90*gC|pm- 
einander  versetzt  snid,  so  dass  sie  nacheinander 
durch  Drehen  des  Kükens  H  "  mit  einem  in  diesem 
angebrachten  und  in  einen  i^ingkanal  h  endigenden 
Längsicaiial  k  in  Verbindung  gebracht  werden  können. 


FSg.  t. 


In  den  Ringkanal  h  mündet  der  Anschlussstutzen  h, 

für  die  Ixitung  6,  Wenn  keine  Gefahr  im  Verzuge 
und  daher  ein  Schiiesscn  oder  (leschlosseniialten  der 
Schotltürcn  nicht  erforderlich  ist,  so  befindet  sich 
der  Hahn  L  auf  der  Zentrale  in  der  Stellung  nach 
l"ig.  1.  welche  zwei  Schotiiurcn  Ti  und  T-  mit  ihren 
Ik- Wegungseinrichtungen  zeigt.  Bei  Tür  T,  ist  hier 
der  Hebel  Q  so  gedreht,  dass  der  Kanal  k  im  Hahn- 
kfiken  H "  des  Hahnes  H«  auf  die  Ehunündung  des 
Anschlussstutzens  h;  von  Leitung  7  trifft  und  dass 


daher  das  von  Leitung  4  und  F^ulir  7  kimimcntic 
Druckwasser  durch  den  Kanal  k,  Kingnut  h  und 
Rohr  6  unter  den  Kolben  im  Hubzylinder  treten 
kann,  während  das  über  dem  Kolben  befindliche 
Wasser  durch  das  Rohr  5.  Hahn  H^   und  Rohr  8 

,  nach  der  mit  der  Abwasserleitung  3  in  Verbindung 
stehenden  Rohrleitung  2  entweichen  kann.  F>ic 
Tür  Tä  würde  somit  gehoben  werden,  bezw.  in  der 
Offenstellung  bleiben  Soll  nun  bei  dieser  Situation 
eine  der  wasserdichten  Türen  für  sich  allein  ge- 
schlossen werden,  so  wird  der  Hebel  G,.  wie  bei 
der  Tür  T,  ;niL;edeiitet.  so  heruntergedreht,  dass  der 

I  Längskanal  k  auf  den  Stutzen  h»  des  Rohres  V  trifft. 

I  Der  Hahn  H»  steht  dann  so.  dass  durch  die  Leitungen 
7  und      von  dem  Rohr  4  her  Druckwasser  oben  in 

1  den  Zylinder  M,  eintritt,  während  das  Wasser  unter 
dem  Kolben  durch   Rohr  6.  Ringnut  h.  Kanal  k. 

'  Stutzen  h.  und  Rohr  ■»   direkt   nach   der  .Abwasi^cr- 

1  leitung  .i  entweichen  kann  und  somit  ein  Schiiesscn 

I  der  Tür  M,  gestattet.     Um  sämtliche  Türen  zu 

I  schiiesscn.  wird  der  Hahn  C  so  eingestellt,  wie 

I  Fig  2  zeigt,  bei  der  drei  Schotttüren  dargestellt  sind. 

i  Die  Hebel  müssen  dann  so  stehen,  wie  bei  Tür  T  . 

I  wo    das    Druckwasser    von    Leitung  2   über  8. 

I  Hahn  Ho  und  Rohr  5  oben  in  den  Zylinder  M;  ein- 
tritt, wahrend  unten  das  Wasser  durch  das  Rohr  6, 

I  Kingnut  h  und  Kanal  k  im  Hahn  Hu  über  die  Leitungen? 

I  und  4  nach  der  Abwasserleitung  3  entweichen  kann. 
Soll  nun  eine  der  Türen  für  sich  ja'schl<i?sen  werden. 
SU   wird   der  Hebel  Ii  wieder  nach   unten  gedreht. 

<  wobei  der  Widerstand  des  durch  Rohr  H  in  das 
untere  Ende  des  Zylinders  M "  frei  einströmenden 
Druckwassers  überwunden  werden  muss.  Gelangt 
er  hierbei  in  die  bei  Tür  T,  dargestellte  Lage,  so 
erfolgt  zunächst  nichts,  weil  beide  Zylinderenden  mit 
der  Abwasserleitung  3  verbtmden  sind.   Löst  man 

I  alsdann  die  Verbindung  des  Hebels  G  mit  dem  Hebel 
des  Zylinders  Ho  .  ohne  jedoch,  wie  oben  gesagt, 
die  Verbindung  von  0  mit  der  Kolbenstange  des 
Zylinders  M"  aufzuheben,  so  dass  letztere  sich  nicht 
aufwärts  bewegen  kann  und  dreht  man  lüeraiil  den 
Hebel  G  um  weitere  90"  nach  links,  wie  bei  Tiir  T 

1  dargestellt,  so  tritt  das  untere  Ende  des  Zylinders  iMi 

I  durch  Rohr  b.  Stutzen  h«.  Ringnut  h  und  Längs- 
kanal k  im  Hahn  H„  über  die  Leitung  s  mit  dem 
Druckrohr  2  in  Verbindung,  während  das  obere 
Zylinderende,  wie  bei  Tür  T,  auf  Abwasser  stehen 
bleibt  und  somit  ein  Heben,  also  Oeffnen  der  Tür 
gestattet.  Sobald  der  betreffende,  welcher  die  Tür 
geöffnet  hat,  diese  passieren  will  und  daher  den 
Hebel  G  loslrisst.  wird  dieser  selbsttätig  durch  den 
auf  der  untern  Kolbenseite  im  Zylinder  S\  "  ruhenden 
Wasserdruck  nebst  den  Hähnen  U.,  und  H«  wieder 

'  in  die  Lage  wie  bei  Tür  T*  zurückgedreht,  so  dass 
die  Tür  selbsttätig  in  ihre  Schliesslage  zurückgeht, 
was  von  besonderer  Bedeutung;  ist,  \veil  sonst  das 
Schiiesscn  leicht  vergessen  werden  konnte. 

Kl.  ().^a.  N'o.  I4.^'>18.  L'm  eine  horizontale 
.Achse  aussch wingbarer.  gekrümmter  DaviL 
Abraham  Nilsen  Hovland  in  Horten  (Norwegen). 

Bei  dieser  Einrichtung  kommt  ein  um  dne  hori- 
zontale Achse  2  ausscbwingbarer,  gekrummterDavit  1  zur 
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Anwendunj^.  welclier.  wie  dies  an  sich  bekannt  ist. 
an  einem  an  seinem  obern  Ende  angebrachten,  längs- 
schiffis  liegenden  Baum  23  das  Boot  trägt.  Das 
Neue  hierbei  besteht  in  der  besonderen  Art.  wie  der 
Davit  in  der  cingeschwungencn  Stellung  und  wic  die 
nach  aussenbords  zu  liegenden,  umklappkarcn  Hälften 
von  Bootklampen  12  in  der  Stelhintj  festgehalten 
werden,  in  der  sie  das  Boot  in  dci  Zurrstcllung 
sKHnn.  Der  Davit  ist  über  seine  Drehachse  2  hin- 
aus nacli  unten  so  verlingert.  dass  er  sicli  nnt 
seinem  untern  Ende  in  der  eingeschwungenen  Stellung 
von  aussen  gegen  eineti  Bolzen  22  stützen  kann, 
der  an  einem  um  einen  Zapfen  Ib  drehbaren  zweiarmigen 
Hebel  17  angebracht  ist.  An  diesem  Hebel  befindet 
sicli  noch  ein  zweiter  Bolzen  16.  gegen  welchen  sich 
ein  um  eine  Achse  10  drehbarer  Hebel  15  stützt, 
der  an  einer  horizontalen  Stange  1 1  mehrere  Klampen- 
hälften I  2träf^ 
Wenn  sich  in 
der  Zurrstellung 
des  Bootes  der 
Davit  gegen  den 
Bolzen  22  und 
der  Hebel  1 5 
fest  gegen  den 
Bolzen  1 1>  an- 
gelegt hat.  ist 
der  Hebel  1 7 
gelten  ("inklap- 
pen  durch  einen 
zweiarmigen 
Spcrrhebcl  l<» 
gesichert,  in- 
dem dieser  mit 
einer  Nase  oder 
dergi.  das  un- 
tere linde  des 
Hebels  unifasst. 
Sobald  der  He- 
itel 1  '1  mit  einer 
geeigneten  Vur- 
richiunjj  so  ge- 
dreht wird«  dass 
seine  Nase  den 
Hebel  17  frei- 
gibt, der  letz- 
tere also  um- 
klappen kann, 
so  verliert  nicht  nur  der  Davit  I  seinen  Halt, 
sondern  auch  der  Hebel  1.^  mit  den  Klampen  12, 
und  CS  k«iiincn  deshalb  beide  Teile  behufs  Aus- 
setzens  des  Bootes  nach  aussen  klappen. 

Kl.  O.Sa.  .No.  N,?oi!.  Ladebaumein- 
r  i  c  h  t  II  n  f  ü r  Sc h i f f e.  Duncan  Finlayson  Macdonald 
in  Laleutia. 

Der  Zweck  dieser  Erfindung  ist  der,  den  Mangel 

bei  den  snn'^«  rtblichcn  l^debaumeinrtchlungen  zu  be- 
seitigen, welcher  darin  besteht,  dass  bei  Schlagseite 
der  Schiffe  die  Ladebäume  immer  nach  einer  Seite 
überzuschlagen  suchen,  weil  der  Pusspunkt  des  l^de- 
baumes  und  der  Befestigungspunkt  für  die  Topnant 
nicht  mehr  vertikal  öbereinander  liegen  und  daher 


kein  GIcieligcwielit  besteht.  Durch  die  neue  Hin- 
richtung soll  deshalb  ermöglicht  werden,  sowohl  den 
Fusspunkt  als  auch  den  Halter  fQr  die  Topnant 
seitlich  horizontal  so  ?.u  verschieben,  dass  beide  bei 
Schlagseite  des  Schiffes,  falls  die,sc  nicht  allzu  gross 
ist,  durch  seitliches  Verschieben  vertikal  übereinander 
eingestellt  werden  können.  Diese  \  "abe  löst  der 
a..  Hrfinder    Uadui^li.   dass  der 

vertikale  Bolzen  i.  auf  wel- 
chem in  üblicher  Weise  der 
Fusspunkt  des  Ladebaumes  d 
l-— y,^—  gelagert  ist  und  ebenso  auch 
!^^^Sjt  der  Bolzen  oder  Schäkel  o 
aim  Befestigen  der  Topnant  f 
am  .Mast  c  an  Schlitten  j  an- 
geordnet sind,  welciie  durch 
eine   Schraubenspindel    I  in 
-ö-^         l-ührungen    K   K  horizontal 
nach  der  Seite  verschoben  werden  können,  —  Um 
zu  erreichen,  dass  der  Bolzen  o  für  die  I  npnant  f 

sich  stets  der  weclis^lnden 
Neigung  der  Topnant  ent- 
sprecliend  einstellen  kann, 
empfiehlt  es  sich,  das 
Gestell,  in  welchem  die 
Führungen  K  K  und  der 
Schlitten  j  angeordnet  sind, 
nicht  fest  am  Mast  anzu- 
bringen, sondern  sn.  dass 
CS  sich  unt  eine  an  einem  üestell  s  befindliche  hori- 
zontale Achse  drehen  kann. 

Kl.  6.TC.  No.  143  (W>4.  Vorrichtung  zum 
Rudern  in  der  (iesichtsrichtung  mit  zwei 
Bootsriciuen.    F.  Mutin  in  iWacon  (Frankr.». 

.Mit  den  in  üblicher  Weise  in  Dollen  g  liegen- 
den Bootsriemen  e  ist  in  passender  lintfernung  von 
den  Dollen  durch  Lenker  i.  welche  an  dem  aussen- 
bords  liegenden  Teil  der  Riemen  angreifen,  eine  quer 
über  das  Boot  liegende  Stamme  I  so  verhundLii.  dass 
mit  dieser  die  beiden  Bootsricnicn  zugleich  durch 
das  Wasser  gezogen  und  für  einen  neuen  Ruderschlag 
auch  wieder  rni?  dem  Wasser  herausgehoben  und 
zurückbewegt  werden  können.  Lin  letzteres  zu  er- 
reichen, sind  einerseits  die  Gelenke  an  den  Lenkern  1 

so  konstruiert. 


dass  sie  ein 
Drehen  nach 
oben  nicht  ge- 
statten, und  an- 
dererseits sind 
dieHootsricmen 
an  ihren  inneren 
FnJcn  so  mit 
ücwichlen  m 
belastet,  dass 
diese  das  l  ebcr- 
gewicht  des 

ausserhalb   der  Dollen  liegenden  Teiles  der  Boois- 
riemen  nahezu  ausgleichen  und  somit  das  Heraus- 
heben der  Rlemenblitter  aus  dem  Wasser  erleichtem. 
Kl.  65a.    No.  142  721.    Vorrichtung  zur 
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Verhindcrunji  Jcs  Hin-  und  Herschlagens  von 
Schiffsrudern.     Joh.  O.  Heum  in  Mosz  (Nurw.). 

Durch  die  neue  Vonichtung  soll  das  Hin«  und 
Herst fila^cn  der  Ruder  lici  sulchen  Steuer\'<irrichtnn^eii 
vcrfiindert  werden,  bei  welchen  ein  auf  der  Rudcr- 
spindel  lose  drdibar  infifeordneter  und  von  einer  An- 
trieh?vorrichttinp;  in  irgend  einer  Wei^e  angetriebener 
Sektor  e  eine  aui  der  Riider>pindel  lest  aufgckcihc 
Pinne  b  mitnimmt  und  auf  diese  Weise  das  l^uder 
dreht.  Zum  Arretieren  des  Ruders  bei  einem  etwaigen 
Bruch  des  Kccps  usw.  ist  unter  dem  Kopf  e  der 
Pinne  b  konzentrisch  mit  dem  Rudersektor  c  fest  auf 
Deck  ein  Zabnluanz  d  angebracht,  in  welchen  zwei 

cntgcgengesctet  zuein- 
ander gerichtete.  Im  Kopf 
der  l-'inne  gelagerte 
Klinken  ff  eingreifen 
können.  Von  den  Klin- 
ken ragen  iiaclt  uhcii 
durch  Schlitze  im  Sektor 
c  Ansät2e  g  hindurch, 
welche  sich  n>it  Zapfen 
h  auf  Oabcln  k  stützen, 
die  an  Ständern  ii  auf 
dem  Pinnenkopf  e  dreh- 
bar gelagert  sind  Die 
Ständer  ii  ragen  durch 
dieselben  Schlitze  im 
Sektor  hindurch,  wie  die 
.Xnsätzc  gg.  Seitlich 
unter  den  (jabcin  k 
sind  auf  dem  Sektor  schräi^e  ansteigende  Hrhöhungen 
!l  so  angebracht  und  gcsnUet.  dass  beim  Drehen 
des  Sektiirs  die  der  iJrehrichtung  zugekehrte  l:r- 
höliung  I  infolge  ihrer  Neigung  mittels  des  An- 


satzes g  die  zugehörige  Klinke,  welche  sich  bei  der 
Ruhestellung  in  bmgriff  mit  dem  Zahnsektor  d  be- 
findet, aus  den  Zähnen  des  letzteren  aushebt  und 
suiTiil  die  .Arreiierung  lö^t.    Sosst  dalier  bei  \v  eitcrem 
Drehen   die  Kante  des  Schlitzes  im  Sektor   an  den 
Ständer  i.  so  wird  die  l'inne  mit  herumgenommen 
und  somit  das  Ruder  gelegt.    Die  andere  Klinke  f 
gleitet  hierbei  beständig  auf  den  Zähnen,  bleibt  also 
immer  mit  denselben  in  I^ingriff  und  würde  somit 
ein  Zurücksctil4gen  der  Pinne  verhindern,  falls  etwa 
jeut  die  Antiiiebsvorrichtung  (Reep  oder  dgl.)  für  den 
Sektor  brechen  sollte.    Wenn  das  Rndcr  nach  dem 
Legen  in  die  .Mittschiffslage  zurückbewegt  werden 
soll,  in  welchem  Falle  sich  die  Pinne  b  wegen  des 
auf  dem  Ruder  rulienden  Druckes   von  selbst  7urück- 
:  Kudrchcn  sucht,  befindet  sich  /unäclist  die  nach  mitt- 
j  Schiffs  zu  liegende  Klinke  t  in   Eingriff  mit  dem 
Zahnkranze  d.     L'm  dalier  die  Zurückdrehung  des 
Ruders  zu  ermöglichen,  muss  diese  KImke  ausgehoben 
,  werden,  und  dies  geschieht,  ebenso  wie  beim  Legen 
des  Ruders  nach  Bord  zu  dadurch,  dass  durch  Drehen 
des  Sektors  c  mittels  der  betreffenden  Erhöhung  1 
I  die  Klinke  f  ausgehoben  wird     Sobald  dies  geschehen 
I  ist.  springt  die  freigcworJcne  Pinne,  infolge  des 
i  Ruderdruckes,  weil  der  Sektor  nicht  SO  schnell  folgt, 
ein  Stück   weiter  und   wird  dann  von  neuem  durch 
die  wieder  r.iedcrsinkeiidi  Klinke  f  arietieri.  Dieses 
j  sprungweise  Drehen  der  Pinne  dauert  so  lange,  bis 
dieselbe  nicht  mehr  durch  den  Kuderdnick  von  selbst 
weiterbewegt  wird.    Von  diesem  Aui^enblick  an  bleibt 
bei   weiterem   Drehen   des   Sektois  die  betreffende 
'  Klinke  f  in  ausgehubcncr  Stellung,  und  die  Pinne 
wird  dann,  wie  oben  beschrieben,  durch  den  steh 
gegen  den  zugehörigen  .Ansatz  i  liegenden  Sektor 
gleichmässig  weiterbewegt. 


Auszüge  und  Berichte. 

Inhali&angabc  von  Vortr:tj^cn  vur  dc-r  Somiiicrvcrsainmlung  t9U3  der  Istitution  of  Naval  ArchitecU.') 


Der  Hafen  von  Belfast  und  seine  Entwick- 
lung. Von  (i.  K    I.    (1  i  Ic  s. 

Der  Vortrag  enthUt  eine  durch  zwei  Pläne  illustrierte 
Beschreibung  der  sämtlichen  Kaianlagen.  Kräne.  Ducks 

tisw  vön  Hilfiist  mit  Angalie  der  Abnitssiiii^;eii  und  Her- 
slelluni^s  -  Kosten  Ks  soll  in  nächster  Zeit  ein  gc«  altincs 
neues  l'rockendotk  von  folgenden  Ahmcssuiigcn  gebaut 
werden:  Länge  2t>o  ni.  litiite  Ureite  des  hocktors 
29 ni,  Wassertiek'  litier  ileni  Dfenipei  -  10,5  tn,  Wassertiefe 
über  den  StapelMOtzen  4,7.5  ni.  Im  Jahre  1902  verlicssen 
K413  Schiffe  mit  2903758  Reg. -Tons  den  Hafen  und  20 
Sciiiffe  mit  1^048  Reg -Tons  wurden  auf  den  Werften  neu 
gebaut. 

Hilfskreuzer  mit  ausrückbaren  Propellern. 

V  o  II  James  II  a  m  i  1 1  o  n 
Der  Vortragende  heahs  ciitic).  diireli  die  von  iliiii  vor- 
geschlagene Konstriik1i«)n  die  von  der  liegierung  für  die 
Einrichtung  eines  Schnelldampfers  als  Hilfskreiuer  zu  zahlen- 
den Sttbvenlion^geldcr  zu  verringern.  Er  meint,  dass  bei 
den  heutigen  Verhältnissen  für  emen  SchnelMampfer  eine 

1  X.ieli  den  uns  freundlichst  vom  .'^ekrctär  der  I  N.  A. 
H«rrn  F.  W.  Uana  zur  Verfügung  gestellten  Original  •  Ab- 
drücken der  Vortrige. 


Qeschwindlgkeit  von  22  Knoten  ausreichend  und  gewinn- 

briii^cnd  ist.  w  ährend  die  für  einen  Hilfskreuzer  zu  fentetinlo 
(lesch\vnidi>jkeil  von  25  kn  zu  hohe  Hetriebskosien  tituitie;  t 
und  sich  nithl  bezahlt  macht  Infolj^edcsscn  ist  auch  die  zu 
zahlende  .Subveiifion  ungeheuer  gross.  Um  nun  der  Re- 
Kicrunp  2.S  kn-Hilfskreu/er  fiir  den  Kriegsfall  zu  sichern, 
aber  ihr  nur  die  für  22  kn-Hootc  zu  zahlende  Subvention 
aiif^tierlenen,  wird  vorgesehlaRcn.  die  Schnelldampfer  für 
2.S  kn-l'ahrl  /u  konstruieren  und  mit  ^  Sc^:^;tll^etI  .niJi'u- 
nlsten  Die  mittlere  Sehraube  soll  aber  mm  .\iiski;|ipilii 
eingerichtet  sein  imd  ftir  gewohnlich  etwas  tt:icli  \i>rn 
20gei>  sich  k»(  in  eine  cutsprcchende  Lagcrungsilache  am 
Hintersteven  legen,  so  dass  der  Formwiderstand  de^.  Schilfs 
möglichst  wenig  dadurch  vermehrt  wird.  Die  Maschinen- 
krafl  ist  dann  so  auf  die  drei  Maschinen  zu  verteilen,  dass 
die  lieiden  scitliehcn  Maschinen  bei  22  kn-Fahr»  rij^i ■■n .niisc'i 
arbeiten,  und  dass  mit  allen  drei  .Maschinen  eine  Ue^ciiv,  iii- 
digkeit  von  2.s  kn  erreicht  werden  kann  Der  Reederei  soll 
daiu)  die  Uiifereiiz  der  Bau&uminc  für  das  grössere  Schiff, 
sowie  für  die  dritte  Maschine  und  die  zugehörigen  Kes>cl. 
und  ausserdem  die  jährliche  Subvention  für  einen  22  kn- 
Dampfer  bezahlt  werden.  Der  Redner  glaubt,  das«  infb^ 
der  VerniiiideruMg  der  Hetriebskoslen.  s  iv.  ie  Jer  Wrmeluhiii; 
der  Birinahiiitn  aus  Fassagegeldern  weil  mehr  Passagiere 
befördert  «-erden  können  —  das  Schiff  trotz  der  geringeren 


Digitized  by  Google 


No.  24. 


SCHIFFBAU 


Seite  n&S. 


Subvention  rentabler  fahren  wird,  als  wenn  es  mit  25  kn 

fahrt.  Als  Nebenvorzüj^  dieser  Anordnung  werden  dann  noch 
die  vermehrte  Sicherheit  des  Schiffes  durch  die  Reservc- 
Maschincnanlagc.  sowie  die  Zeilersparni«  erwähnt  durch  die 
MfigHchkeH,  die  HUfle  der  Kessel  wlhrend  der  Fahrt  ni 
reinigen  und  zu  reparieren. 

Die  SchiffsvermessunRs-KeKclii  und  ihre 
Beziehungen  zu  den  fiskalisctieii  Abgaben 
und  zur  Schiffs-Konstruktioii.  Von  James 
M  a  X  t  o  n 

Das  Thema  ist  eine  uralte  Streitfrage,  welche  Konstruk- 
teure. Reeder  und  Gesetzgeber  in  gleicher  Weise  hiter- 

ess'crt  L'rspriinnh'ch  hat  man  jedenfalls  mit  „Tonnage"  die 
Tragfähigkeit  eines  Schiffes  bezeichnet.  Allmählich  aber 
haben  sich  die  Begriffe  so  verschoben,  dass  ,.  l  onn.ige"  mir 
die  Grösse  des  Schiffes  bezeichnet  als  Urundiage  für  die 
fiskalischen  Abgaben,  und  dass  dasjenige  Schiff  am  wert- 
vollsten ist,  bei  dem  das  Verhältnis  der  Tragfähigkeit  zur 
.Tonnage'  am  gröatleo  ist  Oer  Vortragende  bdrächtet  in 
ttttiahfUcher  Weise  die  UoiutrtgHcbkelten  und  Ungerechtig- 


keiten, die  das  g^nwflrtige  Vermessungss\-stem  in  sich 
tragt  und  meint,  dass  dasselbe  des  zwanzigsten  Jahrhunderts 
nicht  mehr  würdig  sei.  Er  schläft  ein  ganz  neues  Verfahren 
vor  und  nennt  dies  die  .Farallelopipedon-Mcthode'. 

Als  Grundlage  ffflr  die  Bemessung  der  Abgeben  sollen 
dienen: 

1.  Die  Abmessungen  des  Schiffes  unter  Wassar. 

2.  Die  Anzahl  der  Stunden  oder  Tage,  wlhrend  welcher 

ein  Kai  oder  Dock  benutzt  wird. 

3.  Das  Gewicht  der  gohidencn  oder  gelöschten  Ladtmg. 

4.  Die  Zahl  der  Passagiere  uder  des  Viehes,  welche  an 
Bord  oder  von  Bord  gehen 

Diese  vier  Angaben  lassen  sich  leicht  in  ein  gewisses 
Verhiltnis  bringen  m  den  Gegenleistungen  der  Hifen. 
welche  in  folgendem  bestehen:  Offenhaltung  der  Hafen- 
einfahrt, Beleuchtung.  Baggerarbeiten.  Kaianlagen.  Lager- 
schuppen, Landungsbrücken,  Docks 

Kanal -Dampfer.  Von  Professor  J.  Ii.  Biles. 

Kanaldamphr  unterscheiden  sich  von  Oaeandampfem 
hiuptsiehlicii  in  folgeodeo  Punkten:  I.  Die  Geschwindigkeit 


Kabtlose 

manncsitidunrobre 


für  den  Sohlffbibus 
Feuer-  und  Wasser-Rohre, 

Bootsdavits,  fadebftnne,  SeeksHHzen, 

Xaste,  Gaffeln,  Jlaaen,  Stengen  ete. 

überlappt  geschweisste  Rohre  von  250  mm 
licht  bis  zu  den   grössten  Durchmessern, 

3Cupfer-  und 
messingroAre 


I 

Deutsch-OesterreichischeMannesmannröhren-Werke 
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ist  gross  im  Verhältnis  zur  (jrcissc  des  Schiffes  2  Die  Seereise 
ilt  bin.  und  daher:  3.  Die  Schiffe  müssen  hiuTig  in  tlifen 
ein- und  aualnifen.  4.  Bs  istwicli%  die  Netto-ToniMge  niedrig 
zu  halten.  5.  Der  Kohlenvorral  ist  gering  und  es  braucht 
daher  nicht  viel  Wert  auf  ökonomischen  Kolllenverlinuch 
Kclegt  zu  werden  (>.  Die  meisten  Kaiuii-Linien  widmen 
sich  hauptsächlich  der  I^sagier-Befördening 

Bs  wird  eine  Lbte  der  eqglischen.  belgischen  und 
hoUindischen  Kanaldampfer-Linieii  au^eslellt  mit  Angabe 
der  LiRge  üirer  Fahrten,  Anzahl  ihrer  ScbiRe  und  Tonnage. 

Am  Schluss  seines  Vortrages  gibt  Btles  eine  Tafel  mit 
genauen  Angaben  über  44  Kanaldampfer  und  ausserdem  16 
verschiedene  detaillierte  Iünriclitiiiii;svk://in  \(in  den  neuesten 
die&er  Schiffe.  Die  englischen  Dampfer  haben  sämtlich  ge- 
wöhnliche Zylinderkesscl  und  fahren  mit  l.iifiüberdruck 
Einige  der  nichtenglischen  Dampfer  haben  Wasserroh  r- 
kesid.  Die  letzteren  kfinnen  ihre  Pahneileii  nicht  mit  dei 
bei  den  ersteren  gerühmten  PfinMIichkeit  und  R^mlssig- 
keit  einhalten. 

Biles  macht  darauf  aufnKrks.iin,  J.iss,  int  die  Netto- 
Tonnage,  nach  der  die  Hafen  Abgaben  beme^^en  werden, 
klein  zu  halten,  manche  Decksaufbauten  offen  gelassen 
werden,  die  man  eig^llich  mit  Rücksicht  auf  die  Seefflhig- 
kril  schlisasen  mflsste.  und  dass  InNgedesaen  die  Rnerve- 
Stabititlt  bei  diesen  Schiffen  nicht  sehr  groes  ist.* 

Ebenso  wird  die  SicherunR  der  SchHTe  durch  Schotten 
teilung  stark  durch  die  Riicksichtnahme  auf  die  W-rrnessuiij^ 
becinirachtijit.  weil  die  Schotten  an  den  Schiflsenden  nicht 
hoch  i^LiaiK  hinaufgeführt  werden.  Dies  wäre  namentlich 
deshalb  sehr  noiw''r..:4g,  weil  w^gen  der  grossen  Maschioen- 
anlagen  ily  ::.iiiierBn  Mume  immer  sehr  lang  werden. 

Die  Materialstlrken  der  ScMffs  werden  gerfaig  ge- 
halten, um  Qewicht  zu  sparen.  Denn  die  Schiffe  brauchen 
nicht  gross  zu  sein,  einerseits,  weil  der  Frachtverkehr 
nkht  gross  ist.  andererseits,  weil  die  Hflfen  schwierige 
Einfahrten  haben  Trutz  der  schwachen  Materitllstlrken 
sind  die  Schiffe  aber  hinreichend  stark. 

Der  neueste  Fortschritt  bei  diesen  Schiffen  besteht 
darin,  dass  sie  mit  Daropfturtnnen  lusgerOstet  werden. 
Der  Dampfer  ..Queen"  der  Lbile  Dover-Calais  soll  sich 
bereits  bi  wahren     l;s   sind   drei    weitere  derartij^e 

Dampfer  für  die  Belfast-I.inie  der  Midland-Kailway  Co.  nn  Bau. 
Der  Hafen  von  Dublin.   Von  John  Purser 
Griff  Ith. 

Ansehend  von  der  feschichtlkhen  Entwicklung  dieses 
Hafens,  gibt  der  Vortragende  dne  genaue  Beschrmbung  mit 


Plänen  und  Kostenangahen  der  jet'  Anluven  Dublin 
hat  viel  Geld  ausgegeben,  um  e  r.'.  Hafeneinfahrt  gegen 
Versandung  xu  sdifitzen.  C-^r. -egenüber  sind  die  Bn- 
nabmen  nur  fHhy  gewe.'-:'.  wei  sie  in  Qegensate  wu 
anderen  fttfen,  von  denen  'iiesonders  der  Konkurrenzhafien 
Belfast  erwähnt  wM,  bis  zum  Jahre  l*)2  nur  \on  der 
Netto  -  Tonnage  erhoben  w  urden  Die  anderen  Häfen 
haben  auch  l-"innahmen  aus  den  .Abnähen  vom  (liitcr- 
verkchr.  Die  .'  elto-Tonnage  aber  lässt  sich  durch  schlaue 
Ausnützung  der  Gesetz  •Vorschriften  sehr  klein  halten. 
Der  Vortragende  macht  xum  Schh«s  seine  Landsleuie  dar- 
auf aufmerksam,  dasi  es  für  einen  Hafen,  der  den  heutigen 
Ansprüchen  genügen  floN»  und  der  einer  Stadt  Verkehr 
und  damit  Wohlstand  verschaffen  soll,  nicht  genü^^.  eine 
gute  liinfahrt  und  gute  Kais  zu  haben  Ks  müssen  ausser- 
dem leistungsfähige  Lade-  und  Löscheinrichtuqgen  vor- 
handen sein,  damit  nicht,  wie  es  jebt  in  DaHhi  geschielit, 
die  Güter  an  Land  li«gai  Ueften»  Oder  die  von  auswtits 
kouiinenden  Sdilffe  bdaden  hn  Utk»  liegen,  weil  eme 
Oel^enheit  zum  bequemen  Verladen  der  Ladung  fehlt 

Zuschrifteii  an  die  Redaktion. 

Ohne  Vefantwortlfehkell  der  Redaktion. 

Geehrte  Redaktion! 
In  seiner  interessanten  Abhandlung  „Die  Vibration  der 
Dampfschiffe",  deren  L'ebersetzung  diese  Zeitschrift  bringt, 
leitet  Herr  Kear-Admiral  Melville  die  Besprechung  meiner 
Regel  zur  EoMmig  eines  möglichst  gleichförmigen  Tangcn- 
tiaMruckdiagramms  mit  folgenden  Worten  ein:  .Die  Ab- 
handhuig  von  Dr.  Lorenz  ist  interessant  und  wertvoO,  aber 
ich  gtaube.  ihr  Wert  würde  noch  grösser  sein,  wenn  er 
sorgfältig  unlersuchl  h.Stte,  wie  weit  die  Annahmen,  welche 
er  macht,  nicht  /ulreffen  <tder  wenn  er  wenigstens  die 
machten  Annahmen  klar  ausgesprochen  hätte  "  Diese  von 
ihm  in  meinem  kurzen  Vortrjig  vor  den  Naval-Architects  l<«x) 
vermisste  sorgfältige  Diskussion  der  Annahmen  hätte  der 
Verfasser  in  meiner  auch  in  dieser  Zeitschrift  ausfiahrlich 

besprochenen  Monographie  „Dynamik  der  Km hclm-rrielic" 
fljcipzig  IWI I,  S  H.S  108.  die  ihm  wahrschenilich  ganz  ent- 
gangen ist,  nachlesen  knnnen  Ich  vernnite.  dass  nach 
Kenntnisnahme  meiner  Diskussion  diejenige  des  Herrn 
Melville  erheblich  einfacher  aufgefallen  wäre. 

Mit  der  Bitte  um  gefl  Abdruck  dieser  Zeilen,  zeichne 
hocfaachtungsvcdl 

Dr.  Lorenz. 


e.  jlttg.  Sehmidt  Siilme,  ^'^SU 

Eipfenelsleierel,  HeiaHwaarrafMk  ni  ipparatolu-InlalL 

T.'l«>srr.-Artr  :  Apparslbau,  Kambii-g  Fornspr.:  Amt  III  Ns.  litt. 

Dampfkessel-5peisewasser-Reinig:er 

Q        (0.  R.  P.  113M7)  iMr  R«liii|iiiig  vm  ÖthnHigam  KMdMitWMiM'. 


Dampfkessel  -  $pei$ewa$$er  -  Uorwärmer 


PD    p     19ORQ0\    für  S]>pi«p«.ivi<T   in         .  I    Ii   Ii.t   1  .  rnv,  i  .lnr  .lli 
•  '    "  iliriciiii;p         /Ulli  ,Ai,v.  .ini.'n  lifnulrlcr.  IVinspfrs, 

See  wassep -Verdampfer 

'-^-^  (Evaporatoren)  System  Schmidt 

Itinkwasser-Kondensatortn. 


Digitized  by  Google 


No. 


SCHIFFBAU 


Seite  1155. 


1> 


T 


Der  Angriffspunkt  des  Auftriebs 
Unter  dieser  Bezeichnung  bringt  in  der  Nummer  13  des 
Vorjahres,  vom  H.  April  IW2.  Herr  Sellentin  einen 
Artikel,  welcher  sich  gegen  die  Fol- 
gerungen einer  Abhandlung  wendet, 
die  ich  über  diesen  Punkt  veröffent- 
licht habe. 

Ich  muss  es  mir  versagen,  auf 
die  diesbezüglichen  Ausfühnmgen 
näher  einzugehen  und  will  nur  kurz 
folgendes  bemerken: 

1.  Es  ist  noch  an  keiner  Stelle 
der  Beweis  erbracht  worden,  dass 
der  Angriffspunkt  des  Auftriebes  im 
Verdrängungsschwerpunkt  liege.  Diese 
Annahme  ist  vielmehr  von  alters  her 
unbewiesen  übernommen  worden. 

2.  Aus  meinen  bisher  auch  seitens 
des  Herrn  Sellentin  unbestritten  ge- 
bliebenen Ableitungen  über  den  An- 
griffspunkt der  Mittelkraft  beliebiger 
Kräfte  in  der  Ebene  ergibt  sich  der 
übtigens  längst  als  richtig  angenom- 
mene Satz: 

.Der  Angriffspunkt  der  MiKci- 
krafl  K  zweier  gleicher  und  paralleler 
Kräfte  P,  und  P.,  liegt  auf  der  Mitte 
der  Verbindungslinie    der  Angriffs- 
punkte derselben,  wie  in  der  f-ig  1  dargcstelll 

Hiernach  kann  der  Mittelpunkt  der  tragenden  Kräfte 
bei  einem  flachen  Koden  eines  schwimmenden  (Jefässes  nur 
in  der  Mitte  des  Bodens  a  (f"ig,  2i  liegen. 

4.  Wenn  der  Angriffspunkt  des  Auftriebes  beii  i  Rcchl- 
eckspant  in  der  .Mitte  des  Bodens  liegt,  kann  er  bei  einem 
ein  wenig  anders  geformten  Spant  iHig.  3i  unmöglich  im 
Punkte  b  liegen 

.S.  Aus  gleichen  Gründen  liegt  der  Angriffspunkt  des 
Abtriebes,  also  der  auf  dem  Boden  eines  untergetauch- 
ten Rechteckes  lasicrulen  Wassersäiil  .  F'ig.  4.  in  c  und  nicht 
in  d. 

t).  Die  alte  Ani  ahme  führt  zu  folgenden,  recht  unwahr- 
scheinlichen  Schlüssen:    l.ässt    man  einen  prismatischen 


Körper  von  I  Quadratdezimeter  Querschnitt  und  I  kg 
Gewicht  nacheinander  in  Quecksilber.  Salzlösung,  Wasser 
und  Champagner  schwimmen,  dann  sind  zunächst  die 
tragenden  Kräfte  in  allen  Fällen  genau  gleich  und  haben 
auch  genau  dieselben  Angriffspunkte.  Trotzdem  liegen, 
Fig.  5.  nach  der  alten  und  noch  niemals  erwiesenen  An- 
nahme die  Angriffspunkte  in  den  verschiedenen  Tiefen,  wie 
sie  die  Verdrängungspunkte  ergeben.  Es  kann  also  die 
Annahme,  dass  der  Angriffspunkt  des  Auftriebes  im  Ver- 
drängungsschwerpunkte läge,  unmöglich  richtig  sein. 

7.  Da  der  Angriffspunkt  des  Auftriebes  stets  senk- 
recht unter  dem  Verdrängungsschwerpunkt  liegt,  so  bleibt 
das  Stabililätsmomcnt  gegenüber  der  älteren  Annahme  un- 
verändert. Es  hat  also  für  die  meisten  Probleme  die  wirk- 
liche Lage  dieses  Punktes  in  dieser  Senkrechten  keine  Be- 
deutung. 


0. 


Quecksilber  Salzlösung  Wasser  Champapner 
Herr  Sellentin  hat  die  Grundlage  für  die  Festlegung 
des  Angriffspunktes  der  Mittelkraft,  nämlich  die  isogonale 
Acnderung  der  Kraftrichtungen,  in  anderer  Weise  als  ich  es 
getan  habe,  auf  den  im  Wasser  bewegten  Schiffskörper 
übertragen  und  errechnet  daraus,  dass  der  Angriffspunkt 
des  Auftriebes  sogar  in  der  dreifachen  Tiefe  des  Ver- 
drängungsschwerpunktes läge.  Dies  ist  nalüriich.  wie  auch 
Herr  Sellentin  angibt,  falsch.  Haedicke. 

Sehr  geehrter  Herr  Professor! 

Auf  die  vorstehenden  Bemerkungen  des  Herrn  Direktor 
Haedicke  gebe  ich  meiner  Ansicht  folgendcrmasscn  Ausdruck 

I.  Die  Resultante  fest  gegebener  Kräfte  hat  an  sich: 
überhaupt  keinen  Angriffspunkt,  da  sie  in  ihrer  Richtung 
beliebig  verschoben  werden  kann.    Wenn  talsächlich  allge- 


BlechbieKemaschlnc  für  I  m  Breite,  40  mm  Stärke' in  kaltem 

Zustande  mit    massivenWalzLii  vuii  gcbchmicdctem  Stahl  Gewicht  ca.  1  bOOOOkg, 


Srnst  Scbiess 

Düsseldorf 

Werkzeugmaschinenfabrik  «  w 
und  Eisengiesserei   Gegrfindet  i866 

1900  etwa  1000  Beamte  Hnd  Arbeiter. 


"Werkzeugmaschinen 

aller  Art 
für  rietallbearbeitung  von  den 
kleinsten  bis  zu  den  allergrössten 
.\bmessungen,    insbesondere  auch 
solche  filr  den  Schiffbau. 
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Goldene  Staatsmedaille 
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mein  behauptet  werden  sollte,  dass  der  Dcplacomcnls- 
scMWcrpunkt  der  Angriffspunkt  des  Auftriebes  sei.  so  ist  das 
nur  als  eine  nach4t9sige  Ausdrucksweise  für  die  ricliti|;e 
Hehauptung  anzusehen,  dass  der  genannte  Punkt  stets  auf 
der  Richtungslinie  der  Auftriebsresullante  liege 

2.  In  dem  einen  Falle  indessen,  in  welchem  die  den 
Körper  angreifenden  Kräfte  dcrürösse  und  Richtung 
nach  so  veränderlich  sind ,  dass  ihre  Resultante 
stets  durch  denselben  Körpcrpunkt  hindurchgeht,  kann  dieser 
Punkt  mit  {-'ug  und  Recht  als  der  Angriffspunkt  der 
Resultante  bezeichnet  werden.  Bei  eipem  an  der  Ober- 
fläche schwimmenden  Körper,  welcher  kleine  Drehungen 
parallel  zu  einer  gegebenen  Achse  erfährt,  ist  dieser  Punkt 
das  zugehörige  Melazenirum 

3.  Isogonal  veränderliche  Kräfte  sind  solche,  welche 
nicht  der  (Irösse.  sondern  nur  ihrer  Richtung  nach  veränder- 
lich sind,  und  zwar  dergestalt,  dass  alle  Kräfte  ihre 
Richtungen  um  den  gleichen  Winkel  ändern.  Die  Auftriebs- 
kräfte gehören  aber  nicht  zu  dieser  Klasse  der  Kräfte,  da 
SIC  stets  senkrecht  zur  Körperoberfläche  gerichtet  sind.  Herrn 
fiaedickes  Hnt  Wicklungen  sind  also  an  sich  gar  nicht  auf 
die  Resultante  des  Auftriebes  anwendbar. 

4.  Wenn  indessen  hiervon  abgesehen  wird,  so  sind  die 
Auftriebskräfte  im  ganzen  imd  nicht  nur  mit  ihren 
Vcrtikalkomponenten  in  Betracht  zu  ziehen;  die  willkürliche 
Vernachlässigung  der  tiorizontalkomponenten  ist  durchaus 
unzulässig,  da  sie  auf  Grösse  und  Richtung  der  Resultanten 
von  Einfluss  sind. 

Die  beistehende  Figur  stelle  ein  schwimmendes  Gefäss 
von  der  Länge  I  dar.  dessen  Form  rechtwinklig  -  parallel- 
cpipedisch  sei.  und   welches  in  der  Querebenc  die  cin- 


I  gezeichneten  Kraftresultanten  aufzunehmen  hat.  Wird  die 
[  isogonale  Aenderung  vorgenommen,  so  haben  alle  Kräfte 
I  daran  teilzunehmen.  Der  Acndenmgswinkel  betrage  «.  die 
Resultante  sei  R.  ihr  Winkel  mit  der  Vertikalen  y; 
I  die  Momentenaxe  liege  in  O. 


Für   die    Horizontal-    und    Vertikalkomponenten  der 

i  .'i  I)    n  n  .1  I        nndcrtcn    Kräfte    iT>icbcn    sich    mit  Be- 


HajBfener  Gussstahlwerke 

^       AkMengesellschafr  HAGEN  i.W. 
Tclegr.Adr;  Gusssl'ahlwerke.Hagenwes^f.  —  Eisenbahn-SfaHon:  Hagen- Oberhagen. 


Spezialitäten: 

Tianschen-, 

Kurbel-  nnd 
Schranbeti  -Wellen 
sm.  alle  sonstigeii 
Schmiedestücke  w 
S.K  Stahl;  Mker 
Baggerteile. 


Spezialitäten: 

Jlnderrahmen, 
Schiffsschrauben 
u.  Schraubenflägel 
in  Qussstahl  sonne 
Tedern  jeder  )lrt, 
auch  für  Schiffs- 
zu^cke. 


Marlin-Werke,  Tiegelslahl  Werke,  Bess3me:-Werk.  Mechanischa  WerksUtten.  Hammerwerke,  Walzwerke,  Federntabrik. 
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nutzunK  der  eingeschriebenen  Bezeichnungen  folgende 
Oleichungen : 

1 ;    —  — -      cos  «  —  1  •  b  •  n  •  sm  rt  -    ^  cos  «  = 
R  sin  Y  '       ^  '  sin      =  I  •  b  •  h  sin  a. 


2) 


3) 


4) 


Ih-' 

-I-  — 
2 

R  cos  c; 
I 


Ih- 


sin  <f  —  I 

sin  «  —  1  ■  b  •  h  •   cos  o  —    ^    sin  a 

R  cos  ^  B  I  •  b  ■  h  •    cos  a, 

b     h;  y  = 


^ —  cos  «   ^   -r  I  •  b  •  h  ■  sin  « 


cos  a 


R  ■  sin 


2h       o  . 
«  R  sin  • 

=  I  ■  b  •  h  •  sin « 


h: 


lh>  b 


-f  I  •  b  •  h  •  cos  «  •  0  + 


2 

R 


sin  a 


cos  ^'  •  y 


b 

2  =  K  cos  5; 
1Mb 


—  R  cos      •  y: 

sin  m; 


2 

tang  a 


Die  neue  Resultante  schneidet  somit  is  Higuri  die  Richtung 
der  für  die  aufrechte  Lage  gefundenen  Resultanten  in  der  Hnt- 

fernung  y  unterhalb  des  Bodens,  also  in  der  drei- 
fachen Entfernung  des  Deplacenientsschwerpunktes  von  der 
Oberfläche. 

Letzterer  Satz  war  unter  der  hypothetischen 
und  vorher  als  unrichtig  bezeichneten  Annahme,  dass  die 
Auftriebskräfte  isogonal  veränderlich  seien,  in  dem  von  Herrn 
Haedicke  oben  erwähnten  Aufsatz  allgemein  bewiesen  worden. 
Hochachtungsvoll 

H.  Sellentin. 


Nachrichten  aus  der  Schiffbau-Industrie. 

Mitteilungen  aus  dem  Leserkreise  mit  Angabc  der  Quelle  werden  hierunter  gern  aufgenommen. 


Nachrichten  Qber  Schiffe. 


Der  Schiffs-  und  Maschinenbau-Akt. -Oes.  in  Mannheim 
wurde  von  der  Kftnigl  Regierung  in  Wiesbaden  der  Bau 
eines  Doppelschraubendampfers  für  die  Kgl  Wasser-Bau- 
Inspektion  Schierstein  übertragen.  Das  Schiff  erhält  zwei 
Compound  -  Maschinen  von  je  Kl)  \*  S  und  soll  für  Be- 
reisungs-  und  Schlcppzweckc  auf  dem  Rhein  und  Main  Ver- 
weiidiniK  finden. 


Auf  der  Werft  der  ücscllschafl  sind  zurzeit  noch  im 
Kau  ein  Schleppdampfer  mit  2(X)  PS  und  Turbinen- 
schraube  für  die  Tiefbau  Firma  Grün  &  ßilfinger  in  Mannheim. 
Ferner  ein  bampfbaggcr  und  zwei  BaKgerprMhme  für  die 
Kaiserliche  Regierung  der  Rcichslande. 

Die  Steltiner  Oderwerke  haben  den  Bau  eines  Schlepp- 
dampfers für  Berliner  Rechnung  in  Auftrag  erhalten.  Länge 
2.^.1)  m,  Breite  s.o  m,  Dreifach- Expansionsmaschine  von 
20()  I  P  S. 

Ausserdem  ist  die  Firma  mit  dem  Umbau  eines  Memeler 
Dampfers  hcaiifiragt  worden.    Derselbe  soll  für  den  Fis- 


=  Duisburger   

Maschinenbau -Actien- Gesellschaft 


vormals 


Beehem«Keetman 


Duisburg. 
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Krane 


ISOts.  Drehkran  geliefert  an  Frledr. Krupp,  Oermaniawerft,  Kiel-Oaardcn. 
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hiechdienst  eingerichtet  werden,  erhält  einen  Trimmtank, 
neue  Kesselanlage  und  verSndeite  innere  Einrichtung 

„Villa  de  Soller",  Post-  und  Passagierdampfer  zwischen 
Barcelona  und  den  ßalearen.  lief  auf  den  Mowaldtswerken 
in  Kiel  vom  Stapel  Länge  4«*.07  m.  Breite  7,l(i  m. 
Tiefe  4,01  m,  Maschinenkratt  SOO  I  P  S.  Qeschwindig- 
keit       12  Kn.    Die  Kiellegung  fand  am  10.  Juni  statt. 

Frachtdampfer  ..Helen«  MenUell"  iS.  I07(ii.  gebaut 
von  der  Rcnsburgcr  Schiffsbau  -  Ocscilschaft,  ist  nach  er- 
folgreicher Probefahrt  für  die  Chinesische  Küstenfahrt  in 
Betrieb  gesetzt  worden.  „Hedwig  Mentzell",  ein  Schwester- 
schiff der  .ffelene  Mentzel".  ist  vom  Stapel  gelaufen. 

>-rachtdampfcr  „Dorothea  RIckmcrs"  lief  auf  der 
Werft  der  Rickmers,  Reismühlen.  Reederei  und  Schiffbau 
A.-O..  Bremerhaven-Geestemünde,  vom  Stapel.  Das  Schiff 
ist  für  den  eigenen  Reedereibetrieb  in  der  chinesischen 
Küstenfahrl  bestimmt  Klasse:  Oerm  Lloyd  UX)  A4  L. 
Länge  zw.  d.  Pcrp.  76.8  m.  Breite  11.27  m.  Seitenhöhe 
bis  Spardeck  h,7  m  Tragfähigkeit  bei  S.S  m  l  icfgang 
2.SO0  t.  Der  Dampfer  hat  eine  lange,  helle  und  luftige 
Poop  mit  Einrichtungen  für  chinesische  l*assagiere. 
Kammern  für  Kapitän.  Offiziere  und  Maschinisten  auf  dem 
Brückendeck.  Deckhaus  hinten  mit  Kammern  für  die  sog. 
Compradores  Es  ist  dies  in  den  letzten  '>  iMoiiaten  der 
vierte  Dampfer,  den  die  Firma  für  ihren  Reedereibetrieh  in 


China  baut:  zwei  weitere  derartige  Schiffe  stehen  noch  auf 
Stapel  und  dem  Vernehmen  nach  sollen  noch  mehr  solche 
Dampfer  gebaut  werden.    Ausserdem  hat  die  Firma  noch 
mehrere  grössere  Dampfer  und  eine  Anzahl  Leichter  im  Bau. 

Auf  dem  Postdampfer  „Neckar**  platzte  auf  der  Aus- 
reise das  Hauptdampfrohr  der  Backbordmaschine.  Der 
dritte  und  vierte  Maschinist  und  fünf  Heizer  wurden  getötet 
und  zwei  Heizer  leicht  verletzt.  Der  Dampfer  konnte  mit 
eigener  Kraft  nach  Bremerhaven  zurückkehren. 

Auf  dem  Postdampfer  „Barbarossa"  brach  während 
der  Fahrt  nach  New  York  die  Steuerbordschwanzwelle  Das 
Schiff  konnte  seine  Reise  mit  der  anderen  Maschine  beenden. 


Reichspostdampfer  „Prinz  Sigismund",  gebaut  von  der 
A  -0.  Weser  in  Bremen  für  den  Norddeutschen  Lloyd,  ist 
nach  Abnahme  durch  di«  Reichskommission  und  ausser- 
ordentlich günstig  verlaufener  Probefahrt  in  Fahrt  gesetzt 
worden  Der  Dampfer  soll  mit  dem  von  der  0.  Seebeck 
A.-(i.  in  Bremerhaven  gebauten  .Prinz  Waldemar",  (S.  S. 
1020)  zusammen  den  Dienst  auf  der  Linie  Singapore— Neu- 
guinea Sydney  verschen.  Länge  =  138.0  m.  Breite  ■» 
17.0  m.  Seitenhöhe  12,0  m,  Doppclboden.  Acht  Schotte, 
.W  Passagiere  I.  Klasse  im  mittleren  Deckshaus.  40  Passagiere 
Ii.  Klasse  in  der  Poop.  Passagiere  III.  Klasse  vorn  im 
Hauptdeck,  davon  24  Passagiere  in  Kammern  Hospilal- 
zimmer  mit  drei  Betten  für  Kajütspassagicrc  vorn  in  der 


m 

,  |imr\  llllfVL'M\u  ,\ 

fJAMMy\WLHK.(§TAHL6IES5LRLi.MECHAH-WLHKslATTW 

liefern  als  Spezialitdien  Für  Schiffs -j^  j^dschinenBau 

KURBELWEU-LN.FLANTSCHLNWELLLH, 
5CHRAUBLHWELLLN 

und  alle  sonsMgen  Schmiedestücke  inS.M:Stahl. 
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Poop  Speisezimmer  für  32  Personen,  Rauchzimmer  und 
sonstige  Gesellschaftsräume  sind  reich  und  geschmackvoll 
eingerichtet  Die  Ausstattung  ist  von  den  Bremer  Möbel- 
fabriken J  H  Schäfer  &  Co.  und  I.und  geliefert,  b  Rettungs- 
boote und  zwei  andere  Boote  4  Ladeluken.  7  I^dewinden. 
Kühlräume  von  1 1<>  cbm  Inhalt  Kühlmaschine  von 
C.  0.  Hauboldt  in  Chemnitz.  Geschwindigkeit  12,S  Kn.  Zwei 
Dreifach -Expansionsmaschinen  von  zusammen  2()0()IPS. 
Vier  Kessel  von  h20  qm  Heizfläche  und  18,8  qm  Rostfläche 


Trajektdampfer  „Friedlich  Franz  IV."  für  den  Fähr- 
betrieb Warnemünde -Gjcdser  ist  bei  Schichau,  KIbing, 
fertiggestellt  worden.  Ks 
ist  ein  Raddampfer  mit  4 
Schornsteinen  l-ängc  = 
R5.()  m.  Einrichtung  ähnlich 
der  auf  Seile  H25  beschrie- 
benen dfr..PrinzessAlexan- 
drine".  Wir  werden  dem- 
nächst Pläne  und  Beschrei- 
bungen dieser  Schiffe  vcr 
öffentlichen. 


haven,  lief  beiG  Seebeck,  A.-G.  von  Stapel.  Das  Schiff  hat  ähn- 
liche Abmessungen  und  Einrichtungen  wie  .Emden"  s.  o. 

Auf  der  Werft  von  Janssen  &Schmilinsk.v.  Stein  wärder,  lief 
derfürRechniingder  Hamhurger  Medizinalbehörde  erbaute  neue 
Quarantänedampfer „QrlinincrhSrn" vom  Stapel.  DasPahr- 
zcug,  welches  der  Quarantänestation  in  Cuxhaven  zugeteilt 
werden  soll,  hat  eine  Länge  von  21  ni,  eine  Breite  von  .S..S  m 
und  eine  Tiefe  von  3,1  m.  Der  Dampfer  wird  eine  Compound- 
Maschine  von  ca.  2.'j()  indizierten  Pfcrdekräficn  erhalten. 

Frachtdampfer  „arangesberg",  gebaut  von  William 


Fischdampfer  „Emde  n", 
gebaut  für  Julius  Wieling 
in  Bremerhaven,   lief  bei 
J.C.  Tecklenborg  in  Geeste 
münde  vom  Stapel.  Länge 

39,0  m.  Breite  =  b,^  m. 
Seitenhöhe    =   3.87  .S  ni 

Klasse:  Qerm.  Lloyd  100  Frachtdampfer  „Orangesberg". 

A4A.  Quarterdeckmit Wohnräumen  fürdicOffiziere,gcwölblcs  Doxford  &  Sons  Ltd.  in  Sunderland  für  W.  H.  Müller  & 
Backdeck.darunterMannschaftsraum.Maschinenkrafl— 3.S0IPS.  I  Co.  in  Rotterdam.    Länge  =»  138,0  m.  Breite  —  IQ.5  ni. 

  '  Seitenhöhe  =  9,1  m.    Der  Dampfer  ist  für  die  Erzfahrt 

FischdaiTipler.,Breina".gehaiit  lürH.  HohnholzinBrcmcr-     zwischen  Schweden  und  Rotterdam  erbaut    Während  sonst 

CLARKE,  CHAPMAN&Co., 
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derartige  Dampfer  14  Tage  zum  I.flsclien  ihrer  Ladung 
brauchen,  kann  dieser  die  Arbeit  in  30  Stunden  bewältigen. 
Die  14  Masten  mit  24  Ladebäumen  können  alle  gleichzeitig 
arbeiten.  Der  Laderaum  ist  gleichfalls  in  24  Abteilungen 
getrennt.    Maichinenkraft  =  2200  ll'S  Oeschw.  »  lo  Kn 

Wie  die  „Neue  Hamb.  Börsenhallc"  erfährt,  hat  die 
Cunard  Company  von  den  beiden  mit  Staatsunterstiitziing 
zu  erbauenden  Schnelldampfern  einen  an  Swan  &  Munter, 
Newcasllc  on  Tynj.  den  anderen  an  Brown  &  Co.,  Clyde- 
bank.  in  Auftrag  gegeben 

Frachtdanipfer  „Relchenfela",  gebaut  bei  Swan,  Munter 
&  Wighani  Richardson  Ltd.  in  Newcastle  für  die  Deutsche 
Dampfschiffahrts-ücscllschaft  .Hansa"  in  Bremen,  ist  vom 
Stapel  gelaufen  Länge  IIK.o  m,  Breite  I.S,40  m, 
Vierfach-Expansionsmaschine  mit  vier  Kurbeln. 

Turbinendampfer  „Brlchton",  gebaut  von  Denny 
Brothers  in  Dumbarton  für  die  Fahrt  zwischen  Newhaven 
und  Dieppc.  hat  seine  Probefahrten  erledigt  und  den  Dienst 
aufgenommen.  Länge  über  alles  KO.O  m.  Breite  Ii).4  m, 
Seitenhtilie  bis  zum  Promenadendeck  <»,7  m  Das 
Promenadendeck  erstreckt  sich  über  die  ganze  Länge  des 
Schiffs.  Auf  demselben  steht  mittschiffs  ein  Deckhaus  mit 
dem  Salon  I.  Klasse,  dem  Damcnzimmcr  und  einigen 
Passagierkanuncrn  Auf  dem  Mauptdeck  ist  vor  der  Maschine 
der  Speisesaal  1.  Klasse  eingerichtet  mit  Sitzplätzen  für 
SO  Personen.  Er  reicht  über  die  ganze  Breite  des  Schiffs. 
Die  Sophas  können  in  Schlafbetten  für  3b  Personen  ver- 
wandelt werden  Mittschiffs  auf  dem  Mauptdeck  befinden 
sich  die  Kummern  für  die  Offiziere.  Maschinisten  und  Heizer 
Hinter  der  Maschine  ist  der  Rauchsalon  II.  Klasse  ein- 
gerichtet.   Der  hintere  freie  Teil  des  Hauptdecks  dient  als 


Promenadendeck  für  die  Passagiere  II  Klasse.  Im  Zwischen- 
deck ist  vorn  je  ein  Schlafraum  für  Herren  und  Damen 
1.  Klasse  und  hinten  ebenso  für  IL  Klasse  eingerichtet.  Die 
Maschine  hat  drei  Parsons-Turbinen.  die  ebenso  angeordnet 
sind  wie  auf  der  .Queen"  Drei  SchrauhenweKen  mit  je 
einer  Schraube,  die  mittlere  von  der  Hochdruck-,  die  sei'- 
lichen  von  den  Niederdruck-Turbinen  getrieben.  Die  niitt'v-re 
Schraube  hat  I.(j8  m  Durchmesser  und  1.H.1  m  Steigung 
und   macht  Umdrehungen   i    d    Min .  die  seitlichen 

Schrauben  haben  .^.s  mm  mehr  Durchmesser,  etwas  weniger 
Steigung  und  machen  (>')()  Umdrehungen  i.  d.  Min  Kine 
Geschwindigkeit  von  2I,.S  Kn  wurde  erreicht.  Die  Strecke 
von  Newhaven  bis  Dieppe  legt  das  Schiff  in  3  Stunden 
und  3  Minuten  zurück  Die  Vibrationen  sollen  sehr  gering 
sein  Das  Schiff  hat  l<)  wasserdichte  Schotten  Infolge  der 
Ausrüstung  mit  Turbinen  können  100  Passagiere  mehr  be- 
fördert werden. 

Nach  Zeitungsnachrichten  soll  eine  grössere  deutsche 
Reederei  Versuche  mit  Dampfturbinen  auf  einem  kleineren 
Schiffe  machen,  um  die  Brauchbarkeit  der  Turbine  für 
grössere  Hahrzeuge  zu  studieren. 


Nachrichten  von  den  Werften 


und  aus  d<r  Industrie. 


. — *  -o» 


Geschäfts-ßericht  der  FlensburKer  Schirfsbau-Qesell- 
schaft,  Flensburg,  über  die  Geschältsperiude  vom  I.  Juli 
I4i>2  bis  M).  Juni  l'K)3. 

Der  Reingewinn  erreichte  eine  Höhe  von  SHA  4.S3,<M  M. 
und  wird  die  Verwendung  desselben  in  olgendcr  Weise 
empfohlen : 


Werkzeug-Gussstahl  (speciaiitat  seit  \im 

Jlnerkannt  vorzüglichste,  unübertroffene  Qualitäten  für  alle  Zwecke. 

Meine  Qualität :  Neuspecial-Naturhart  zur  Bearbeitung  der  h&rtesten  Materialien  ist  bislang  unerreicht! 

Fabriklager  bei  Albert  Thofehriiy  Hannover. 
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l4pCt.    Dividende    vom    Aktien  -  Kapital 

3  300  (KX)  M   462  000,—  M. 

Tantifemen   96.Sb9.86  . 

Zuwendung  zum  Wohlfahrtsfonds    ....  20000,  -  „ 
.  Unicrstützungsfonds  für  Be- 
amte  ■  ■  smA.m  . 

584  453,94  M. 

Im  Laufe  des  verflossenen  Geschäftsjahres  gelangten 
7  Dampfer  und  2  Doclthälften  zur  Ablieferung. 

Nach  Tonncngehalt  stellt  sich  die  Bautätigkeit  im  Qe- 
schäftsjahr  wie  folgt: 

S.  S.  No.  211  .Prins  Valdemar"  .  Brutto  5549  Reg.-Tons 
.  ,    ,    214  .Louisiana"    ...       .  5408 


4733  . 

4461  . 

7000  . 

5734  . 

1560  . 

1461  . 

Brutto  35906  Rtg.-Tons 

.      30  741  . 


,  .    .217  .Prinz  August  Wilhcl 

-  .    .219  .Altona-    .    .  . 
Schwimmdock  No  220  221 
S.  S.  Nü.  222  .Licht,  nf eis.  .  . 

...    223  .Fiducia"    .    .  . 

...   224  .Chr.  Chr  Stensen" 

zusammen  <)  Neubauten  mit 
gegen  9 

im  Vorjahre 

Die  Maschinenbau-Abteilung  hcferte  für  die  vorstehend 
genannten  7  Dampfer  die  kompletten  Maschinen-  und  Kessel- 
anlagcn,  und  zwar: 
für  S.  S.  .Prins  Valdemar* 

...  .Louisiana" 

„    -  „  .Prinz  August  Wilhelm 

-  .  .  .Altona" 
...  .Lichtenfels" 
...  .Fiducia" 
.    .  „  .Chr.  C  ristenscn" 


Maschine  von  21001  PS 

-  24<M>  . 
.  3Ü00  . 
,  2200  . 
.    2550  . 

-  550  „ 
.     750  . 

im  ganzen  13  550  1  PS 


gegen       15  6001  PS 

im  Vorjahre. 

Am  Schlüsse  des  Q  .schäftsjahres  hatten  wir  noch  13 
Dampfer  und  1  Dock-Sektion  in  Auftrag,  die  uns  für  den 
grössten  Teil  des  begonnenen  Jahres  weitere  Beschäftigung 
sichern,  jedoch  haben  diese  Aufträge  bei  d;r  anhaltend 
herrschenden  Raue  im  Frachtenmarkt  und  der  dadurch  be- 
dingten Zurückhaltung  der  Reeder  nur  zu  niedrigen  Preisen 
erlangt  werden  können. 

Das  Schwimmdock  nahm  im  Laufe  des  Jahres  zwecks 
Reparatur  und  Reinigung  im  ganzen  H8  Schiffe  auf,  gegen 
1 1 1  im  Vorjahre,  und  war  dadurch  234  Tage  besetzt. 

Die  Arbeiterzahl  hielt  sich  auf  der  Höhe  mit  durch- 
schnittlich 2587  (  voriges  Jahr  2.S55i.  höchste  Ziffer  2744  (271 1 1. 

f)ie  ausgezahlten  Löhne  belaufen  sich  auf  3  0.S8  374,69  M. 
gegen  3  009  415,60  M.  im  vorigen  Jahre. 

GesetzKche  Abgaben,  als  Krankenkasse,  Invalidität. 
Berufsgenossenschaft  etc.  erforderten  eine  Ausgabe  von 
I24.337..59  M.,  gleichbedeutend  mit  48  M.  pro  Kopf. 

Für  Staats-  und  Gemeindesteuern  mussten  wir  142 .585,74 
Mark  zahlen  gi-gen  108  946,63  M.  im  Vorjahre 

Das  Wonifahrtselnrichtungen-Konto,  für  welches  eine 
Dotierung  von  20  000  M.  vorgesehen  ist,  würde  damit  auf 
316  045,02  M  gebracht  sein. 

Zunächst  sind  Rmpfängern  von  gesetzlichen  Alters-, 
Invaliditäts-  und  Unfall-Rente  ;  laut  festgelegtem  Statut  Zu- 
schüsse aus  diesem  Fonds  zugebilligt  worden,  welche,  mit 
Januar  dieses  Jahres  beginnend,  bis  jetzt  zusammen 
3954.98  M.  ergaben. 

Der  Betrieb  hat  insofern  eine  Umges  alltmg  erfahren, 
als  der  Bau  des  Schiffsrumpfes  nunmehr  auf  der  neuen 
Werft  ausgeführt  wird,  während  der  weitere  Ausbau  bis 
zur  Fertigstellung  durch  die  alle  Werft  erfolgt  und  die-e 
auch  die  Dockungen  und  Reparaturen  besorgt. 


Oochsfanzeti, 
^  pressen, 
SIechscbeeren, 
Sisenschneider 


mit  Unzerbrechlich. 

schmiedeeisernem  unverwüstlich, 

unbegrenzte  Ausladung, 
IxOrper.  Preise  nicht  teurer  wie  gusseiserne. 


Otto  mansfeld  $  £o. 


Ii,--.  Mill  l.i'i.  lir,  Ilnftiiti;,-. 

Abteil.  Werkzeugmaschinen. 


Magdeburg. 
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Die  Schiffsbauabteilling  der  aften  Werft  zeiRt  deshalb  gegen  [        Seit  dem  Bestehen  des  Etablissements  haben  ststt- 

früher  ein  ganz  verändertes  Bild.    Die  Helgen  sind  t>e5eitig1  gefunden: 

und  das  freigewordene  Terrain  wird  als  Hoziager  benutzt  ..Abschreibungen    ....  3  4.S7  485.26  M. 

n.e  Arbcj^smasch.ncn  für  das  b.senmater.al  s.nd  auf  ^  Dividenden-Verteilung  .   .  6  1.^3ft.S0.-  . 

d.e  neue  Werft  gebracht  i  Aktienkapital    .....  3300  000.-  . 


Mit  der  Inbetriebnahme  der  neuen  umfangreichen  und 
bcsicingerichten  Werft  wird  es  erforderlich,  weitere  Betriebs- 
mittel flüssig  zu  machen. 

Rs  wird  vorgeschlagen,  unter  Aufhebung  der  alten 
l^orität,  welche  nach  der  Augustzahlung  d.  Js.  noch  in 
Höhe  von  740  000  M.  besteht,  eine  neue  Priorität  bis  zur 
Höhe  von  3  00()0(X)  M.  aufzunehmen. 


mit  fol;,enden  Reserven: 

Reservefonds  I  000  000,- 

Dispositionsfonds    ...    I  300  000.- 
des  vergrösscrten  Ak- 
tienkapitals von  .    .   3  300  000.  -M 


ca.  70«,', 


Mascliiii 


liororlKii*. 


Aus 

Fluss- 
eisen 

und 

stahl. 

Garantiert 
bruchsicher. 


liciHlling;:  .Si  in/f:   :t:iX  J*  ii>iii.  Sihore:   HIioIk'!  X\  iihii  statk.  A Ufhulim:,-  7."><)  nun  Iwiilorscili};. 
Stniiif  locht  auch  l-'innHrlicn  von  I,  l'Kioon  otc.  Schi'ri-  .schiuMilel  mich  O-  O  ^-  ^         ^3 Bisen. 

l.iiiii'f  .HtKX)  mm,  Hn^ito  HfK)  mm.  Hnhi-  2I5<>  mrn. 
Ht.'iii-Iilruiiigtcr  itOckzutr  der  Werkzemjf. 

Special-Maschinen  für  den  Schiffbau. 

Berlin-Erfurter  Masctiinenlabrik  Henry  Pels  &  Co.,  Berlin  S.O.  16f. 


tlSlPK 

Gtlllftm  tb:H  Ui. 
KAIStRLlCME  W£R;T.  WlLhCLMSHAVtN. 


Gutehoff  nungshiittey 

Aktien -Verein  fär  Bergbau  nnd  Kflttenbetrieb,  Öberbansen. 

MMMMÜMMMMMMUMMMMMMMMMMJ^MMMMMMMMMMM  (Rheinlinil). 

Die  Abtciiiing  Sterkrade  liefert: 

Eiserne  Brücken,  (iebäudc,  Schwimmdocks.  Schwimttikrahne  jeder 
Trankraft.  i.cuchttürme. 

Schmiedestücke  in  jeder  gewünschten  Qualität  bis  40<mm)  kg. 
Stückgewichl.  roh,  vorgearbeitet  oder  fertig  bearbeitet,  be- 
sonders Kurbelwellen,  Schiffswcllcn  und  sonstige  Schmiedeteile 
für  den  -Schiff-  und  .Maschinenbau 

StahlformicusB  aller  Art.  wie  Steven,  Ruderrahmen,  .Maschinenteile 

Ketten  als  Schiffskctlcn,  Krahnketten 

.MasdiincninisB  bis  zu  den  schwersten  Stücken. 

Dampfkessel,  stationäre  und  Schiffskessel,  eiserne  Behälter. 

Die  Walzwerke  in  Oberiiausca  liefern  u.a.  als 

(k-sondcrheit ;  Schiffsmaterial,  wie  Bleche  und  Profilstahl. 

I>it  nrur  lllr,  h\i  jl/« .-ik  )iat  i'ino  I.<.'i»tun^»t.ilii(;kci»  wn  70  000  t  KVihe 
pro  lihr.  und  i«  dii-  <;ulo!iudnunB»hüttc  vcnmiiie  ihre«  omfingfrifbcn  W»lf. 
|>r(i|;ruBini  in  <l«f  l.iif,  lUs  KL-sainlr  »u  Hnpm  fi<hjtf  iiöli(;e  W«l«inJii*ri*l  «u  liefern. 


jährliche  Erzeugung : 


Kolilrn  


l'<iOO  nt     Koh.  i«!  •40001)0  t 

LiiiüUi.»»  t     Ittiiik.  n,  Ma«ihin«n.  Kefiel  pp.  WiOOOl 


Beschäftigte  Beamte  und  Arbeiter:  14  000. 
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D:is  erste  Eisenwerk  an  der  Grenze  der  Mand- 
schurei winl  gegenwärtig  nahe  der  Station  Jtnan  der  Süd- 
Ussuri  Kisenbahn  von  einer  privaten  Aktiengesellschaft  er- 
ricätet.  Auf  diCMm  Wetrfc  wil  ituii  Bisenene»  wektw  von 
dm  ChiHMen  gekauft  werden,  beuMiea  la  <l«r  oSnlHcheit 
Mandschurei  kommen  Eisenerze  in  Menge  vor,  und  die- 
selben vMinlen  bisher  in  keinerlei  Weise  ausgenutzt.  Auf 
Qrund  der  Hilligkeit  der  v\rbeitskrälte  in  China  und  des 
Umstandes,  dass  man  bisher  gezwungen  gewesen  war, 
Eisen  nach  dem  östlichen  Sibirien  aus  dem  europäischen 
Russlaud  «inzuffihren.  nimmt  m«n  wohl  mit  Recht  an,  daas 
die  Produktion  von  Bisen  in  dem  neiwn  Werke  eine  grfiesef« 
Bedeutuns  ^       fernen  Osten  erlangten  kann. 

(Nach  Praw.  Wjestnik.» 


Nachrichten  über  Schifffahrt 

*^-^ti^^i*^  un4  ScMffabcfritb. 


Die  Stadt  Bingen  war  infolge  ihrer  bevorzugten  Lage 
am  Rheinstrom  und  der  Nahemündung  schon  frfih  namhafter 
Umschlags-  und  S(;iptlptat/  für  die  Rheinschiffahrt. 

Seit  Rntsfelnin>'  der  I-i-;eiihahn,  die  Bingen  mit  einem 


braclite.  hat  der  Verkehr  natürlich  einen  erheblichen  Auf- 
schwung genontmen.  Die  bedeutendste  Steigerung  ist  aber 
erst  in  den  letzten  Jahren  eingetreten  und  woiil  zum 
grossen  Teile  auf  die  von  der  Stadt  Bingen  geschaffenen 
Ufefbinten  mH  der  Neufclt  entspredieiHien  Üincti-  und 
Lade-Bnrichtungen  zurückzufahren. 

Im  Anschluss  an  die  von  der  Orossh  Wasserbauver- 
waltnnjj  vorgenommene  RheinreKulierung  und  die  Anlage 
eines  Sieherhcitshafens  bei  Bingen,  der  etwa  100  Schiffe 
von  mittlerer  QrAsse  aufnehmen  kaim.  liess  die  Stadt  Ringen 
eine  umtoigreiche  Ufererweitemi«  zur  Ausfährung  liiiiqsen. 
Das  alle  Ufer  wurde  in  seiner  gansen  Llnge  nm  30—80  m 
nach  der  Mitte  des  Rheines  vor^jeichoben  und  so  für  den 
Schiffs-  und  Hafenverkehr  aii<Kedehnt.s.  nutzbares  (ielände 
gewonnen  Das  Ufer  wurde  auf  eine  Strecke  von  12iX)  m 
Lingc  mit  einer  steilen  Werftmauer  versehen,  damit  auch 
Dampfer  mit  grösserem  Tiefgange  und  moderne  Schlepp- 
Uhne  dicht  an  die  Mauer  anlegen  und  leicht  löschen  kAnnen. 

Auf  dem  gewonnenen  Terrain  stehen  fetzt  schon  8 
grosse  l^nKcrhallen,  ein  Oetreidelagerhaus  itiit  neuester,  an- 
erkannt zweckniässiK^ter  liinrichtunR,  elektiisclieni  lielrieb 
und  einer  Mjixinial-l.eivtiinK  yon  72  000  k(f  pro  Stunde  Am 
oberen  Ende  des  üebietes  linden  wir  eine  Peiroieum-Tank* 
anläge  imd  in  der  Mitte  der  ganzen  Uferstrecke  das  Oebiude 
der  Hafenverwaltung.  Drei  fabrtiare  elektrische  Voll-RirtRi- 
krane  neuester  KonstnikHon  und  ein  feststehender  Kran 

mit  .^000  6000  TragfnhiKkelt  befinden  sich  im  fietriehe 
imd   '•icherii   durch  ihre  w  eity't'hcnde  (.eislünijsfahiv'keit  die 


Hesselschüsse  ohne  J(äh\ 


fOr 


In  grOHtor 


Feuerrohre,  Ztüeltungen  von  Tarbincnanlagen 
Zuverlässigkeit  bei  geringem  Oewloht. 

Kohle  Wellen 

bedeutend  leichter  und  .  uv.iri&sslgor  als  maiatv«  WaUeii. 

Sehmiedestucke  aller  Jlrt  liefert 

Press-  und  Walzwerk.  Akt.-Ges,  nn«;QPirinrf-Rpi<:hnf7 


l>owdldt$werke»KieL 


Schiffbau,  Maschinenbau,  Giesserei  u.  Kesselschmiede. 

JAaMliimnbau  sqU  1888.  •  8tMm«lri|fbau  seit  186&.   «  Jlrbtiterzahl  2500. 

Neubau  und  Reparaturen  von  Schiffen,  Docks  und  s  s  » 

X  X  X  X  X  Maschinen-Anlagen  jeglicher  Art  und  Grösse. 

Spezialitäten:  MetallpackungT,  Ten peratu rausgleicher,  AsChe-E^jektOren,  D.  R.  P. 
Cedervail  s  i'atentschutzhülse  für  Schraubenwellen ,   D.  R.  P.    Centrifugalpumpen- Anlagen  für 

Sehwlmm-  und  TrockendodiB.  DampfWtnden,  DampOmkerwlnden. 
Zaluifttder  venctUedener  GrOaaen  ohne  IkfodeD. 
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Sowohl  auf  der  Wasser-  wie  auf  der  l.andseite  liegen 
im  ganzen  Hafengebiete  die  notwendigen  Schicnengleise : 
jede  Halle  hat  von  zwei  Seiten  Bahnanschluss  und  praktische 
I^de-f^lnrichtiingen.  Hine  Halle  und  das  Qetreidelagcrhaus 
sind  unterkellert.  Die  Ketlerräume  können  sowohl  als  Zoll- 
keller wie  auch  als  Preikeller  beniitzt  werden,  l-'ür  jeden 
dieser  Keller  ist  ein  elcklris^chcr  Aufzug  eingebaut,  um  auch 
schwerere  l-'ässer  bis  zu  IStxt  kg  in  ihier  Originalverpackung 
sehr  bequem  auf  die  Zollniederlage  bringen  zu  können. 

Ausser  vorerwähnten  Anlagen  sind  noch  7  10  (XK)  qm 
unüberdeckte  Lagerplätze  vorhanden  und  mit  diiektem 
Schiffs-  und  Bahnanschluss  versehen. 

Aus  nachstehenden  Zahlen  ist  deutlich  lu  erkennen, 
wie  rasch  sich  der  Hafenverkehr  in  Bingen  entwickelt  hat. 
Die  Ab-  und  Zufuhr  per  Wasser  In  Tonnen  betrug  in: 
l«<»8.  41  058.    I«*()0:  114  244.   1<H)I:  154  439. 

I«K)2:  171  313. 

Die  Stadt  Bingen  mit  nicht  ganz  10  (HM)  Hinwohncrn 
hat.  um  den  Verkehr  und  die  Schiffahrt  zu  heben,  schwere 
lösten  auf  sich  genommen.  Die  ganzen  Anlagen  kosten 
ungefähr  2  Millionen  Mark. 


Duisburg  hat  seinen  Hafen-Verkehr  In  10  Jahren 
mehr  als  verdoppelt  und  die  Zahl  von  h  h21  t>»>8  Tonnen 
erreicht.  .VXHMXi  t  mehr  als  Huhrorl,  das  ihm  sotist  stets 
voraus  war.  Hafenerweiterungen  und  Bahnanlagen  werden 
als  Ursachen  der  Zunahme  genannt.  t'ast  60  pCl.  der 
Tonnenzahl  fallen  auf  die  Kohlen  und  Koksabfuhr  Dem- 
nächst sind  Hisenerze,  Holz  und  Getreide  am  Verkehr  be- 
teiligt. Man  tneint.  die  Zunahme  des  Verkehrs  hütte  noch 
stärker  sein  können,  doch  habe  der  Dortmund -üms- Kanal 
manche  Güter  abgelenkt. 

Die  Einnahmen  aus  den  HVfen  In  Bremerhaven 

betrugen,  dem  Jahresberichte  der  Deputation  für  Häfen  und 
Bisenbahnen  zufolge.  I  162WK)  Mk.  statt  veranschlagter 
I  141  500  Mk.  Von  dem  Hafengeld  nach  dem  Satze  von 
.V)  Kg.  für  das  Kubikmeter  entfallen  auf  dem  Norddeutschen 
IJoyd  gehörige  Schiffe  ()')5  70o  .V\k  und  auf  fremde  Schiffe 
H7  IXX)  Mk  Tarifmässig  hätten  vom  Norddeutschen  Lloyd 
♦»12000  Mk.  gezahlt  werden  müssen:  auf  Grund  des  Vertrages 
vom  30.  September  1H8V  mussten  ihm  indessen  2lo.'>tX)Mk. 
erstattet  werden,  da  die  Zinsen  der  Kosten  für  die  neuen 
Hafenanlagen  am  1  April  l'«M  nur  6'»5  7(X)  Mk  betrugen. 
Die  Ausgaben  ergaben  bei  710  (XKi  Mk  einen  Minderbedarf 
von  42  500  Mk. 

♦  Mit  dem  1  Oktober  d  J  wird  zwischen  Warnemünde 
und  üedscr  eine  von  den  mecklenburgischen  und  dänischen 


Staatseisenbahnen  betriebene  Dampfdhrenverblndung  er- 
öffnet werden.  Die  neue  Strecke,  die  mit  dem  Tage  ihrer 
Hröffnung  unter  den  deutsch  -  dänischen  Verbandsgüterlarif 
und  damit  unter  die  Bestimmungen  des  internationalen 
Frachtübereinkommens  fällt  und  demnächst  auch  in  die 
deutsch-schwedischen  und  deutsch-norwegischen  Gütertarife 
einbezogen  werden  wird,  ist  für  die  deutsch-norwegischen 
Handelsbeziehungen  von  nicht  unerheblicher  Bedeutung.  Ks 
findet  auf  dieser  Linie  ein  direkter  Wagendurchgang  von 
und  nach  Skandinavien  statt,  auch  tritt  gegenüber  der  bereits 
bestehenden  f'ährenverbindung  über  l-riedericia-Strib-Nyborg- 
Korsör  eine  erhebliche  Wegeabkürzung  ein. 

Hin  internationales  Hotel  grössten  Stils  sind  die  Ham- 
burglschen  Auswandercrhallen  an  der  Veddel,  die  von 

der  Hamburg-Amerika  Linie  erbaut  sind  und  verwaltet 
werden.  Sie  sind,  opulenter  als  sonstige  grosse  Hotels,  mit 
evangelischer  und  katholischer  Kirche  und  einer  Synagoge 
ausgestattet,  ferner  mit  Läden,  eigenen  Badehäusern.  Musik- 
kapellen usw  .  bieten  gute  Kost  und  Unterkunft  und  ent- 
behren in  den  kleinerenZimmern  der  ersten  Klasse  keines- 
wegs eines  gewissen  behaglichen  Komforts.  Die  Aus- 
wandercrhallen wurden  vor  10  Jahren  zur  Isolicnmg  speziell 
der  russischen  Auswanderer,  von  denen  man  die  liin- 
schleppung  der  Cholera  befürchtete,  eingerichtet.  Sie  werden 
aber  auch  von  Auswanderern  anderer  Nationen  seit  ihrem 
Neubau  in  den  letzten  Jahren  gern  benutzt.  Im  Jahre  1«K)2 
beherbergten  sie  44.504  Russen.  7.S(>i>  Oesterreicher. 
4227  Ungarn.  485  Rumänen,  ()24  Italiener.  I  Schweizer, 
3  Griechen.  113  Ferser.  .^5  Serben.  4  Armenier.  18  Beduinen. 
22  Araber,  8  Brasilianer,  1  Türken.  2  Dänen  und  27<»  Deutsche. 
Das  Reiseziel  dieser  Gäste  war  in  47  1.50  Fällen  Nord- 
amerika, in  <i<>34  Fngland,  328  Südamerika  und  in  480  Fällen 
Afrika.  Die  Auswandererhallen  unterstehen  der  Aufsicht 
der  Auswanderbehörden.  Sie  wurden  nach  amtlichem  Be- 
richt i  J.  1(*02  .von  dem  Reichskommissar  wiederholentlich 
besichtigt  und  der  Betrieb  stets  in  musterhafter  Ordnung 
gefunden". 

Nach  dem  letzten  Geschäftsbericht  der  NIppon  Yusen 
Kalsha  setzt  sich  das  Vermögen  dieser  Gesellschaft  zu- 
sanmien  aus  dem  eingezahlten  Kapital  von  22  (XX)  000  Yen. 
verschiedenen  Reservefonds  in  Höhe  von  etwa  12{XX)000  Yen. 
[)er  (]ewinn  im  letzten  Jahr  betrug  3.5  Millionen  Yen.  wo- 
zu noch  0.7  .Millionen  Yen  Uebertrag  aus  dem  vorigen  Jahre 
kommen.  Hiervon  wurden  075  00)  Yen  auf  den  Schiffs- 
bestand usw.  abgeschrieben,  1  .W<xx)  Yen  wurden  auf  die 
verschiedenen  Reservefonds  übertragen.  70(XM)  Yen  gingen 
den  Beamten  als  Taiiticine /u.  während  I  320  000  Yen  loder 
12  pCt.  pro  Jahr»  als  Dividende  verteilt  wurden     Der  Rest 


Bergische  Werkzeug-Industrie  {)ptt|CphDiri 

Eiuil  Siieimeiuaim.  _ 
Specialfabrikation: 


Fr&iser   aUer   Arten   und   Grössen ,  nach 
Zeichnung  oder  Schablooe,  in  hinterdrehter 

Ausfübiung. 

Schneidwerkzeuj^e,  spedeii  for  den 

Scbiflbau.  ala  Bohrer,  Kluppen  etc. 
Spiralbohrer,  in  allen  Dimensionen  von 

'  ,  bis  100  mm. 
Reibahlen,   geschlltreu,  mit  Spiral-  and 

gcT.i'1eii  .Vuton.  von      — 100  mm. 
Rohrfutter  buslei  Konstruktion.  * 

Lehrbolzen  und  Ringe. 

Nur  eratklaadge  Qualltll.  hBchite  Qeiiaultfcalt. 
gfStstc  LeUlunga<lhl(kelt. 
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von  730000  Yen  wurde  auf  das  neue  Geschäftsjahr  über- 
schrieben. 

Die  Nippon  Yiisen  Kaisha  hat  zurzeit  einen  Bestand 
von  75  Seedampfern  mit  zusammen  2.^8  000  t  Brutto-Raum- 
gehall.  Die  Maschinen  dieser  Dampfer  repräsentieren  ins- 
gesamt 14!  000  Pferdekräfte  Die  Grösse  der  Dampfer 
schwanl<t  zwischen  "12  und  6444  t  bnitlo.  doch  sind  allein 
17  durchweg  neue  Doppelschraubcndampfer  von  je  über 
6000  t  üchalt  und  etwa  4000  Pferdckräflen  darunter.  Im 
Bau  befinden  sich  zurzeit  4  fJampfer  von  zusammen 
14  4U()  t  Gehalt. 

Vor  kurzem  hat  die  Nippon  Vusen  Kaisha  einen  neuen 
Beweis  für  ihren  Unternehmungsgeist  abgeicRt.  Anfang 
Juni  hat  die  Gesellschaft  die  Mc.  Bain-Dampfschiffslinie  auf- 
gekauft, deren  Schiffe  zwischen  Shanghai  und  Hankau 
fahren.  Zu  dieser  Linie  gehören  zwei  Dampfer,  die  zwar 
ziemlich  alt  sind,  sich  aber  bei  den  Chinesen  stets  grosser 
Beliebtheit  erfreut  haben  sollen,  so  dass  sie  einen  guten 
Verdienst  abwarfen.  I>er  wertvollste  Besitz  der  Linie  sind 
die  grossen  Kaianlagen,  Lagerhäuser  usw  in  Hankau. 
Wuhu,  Tschinkiang  und  besonders  Schanghai,  die  ebenfalls 
in  den  Besitz  der  Nippon  Vusen  Kaisha  übergegangen  sind. 
Als  Verkaufspreis  werden  I,.^.  nach  andern  Nachrichten 
1,5  Millionen  Taels  angegeben.  Derselbe  soll  nach  Ansicht 
der  Schiffahrtskreisc  von  Schanghai  den  wahren  Wert  des 
Unternehmens  übersteigen. 

Welche  Pläne  die  Nippon  Vusen  Kaisha  mit  der  neuen 
Linie  verfolgt,  ob  sie  diescllK  in  ihrem  bisherigen  Umfange 
weiter  betreiben  will,  wler  ob  dieser  Kauf  nur  die  Ein- 
leitung eines  grösseren  Schiffahrtsunternehmens  auf  dem 
Yangtse  ist.  steht  einstweilen  noch  dahin.  Von  Bedeutung 
ist  es  jedenfalls,  dass  die  Japaner  nunmehr  eine  eigene 
direkte  Verbindung  zwischen  Schanghai  und  der  im  Herzen 
Chinas  fahrenden  gleichfalls  japanischen  Hunan-Dampferlinie 
geschaffen  haben. 

(Aus  einem  Bericht  des  Kais.  Generalkonsulats  in 
Yokohama.) 


Die  deutsche  Hochseefischerei  ist  andauernd  in  er- 
freulichem Aufschwünge  begriffen  und.  wie  die  Erfahrung 
zeigt,  auch  noch  bedeutender  Ausdehnung  fähig.  [)ie  Er- 
kenntnis von  dem  hohen  Wert  des  Seefisches  als  Volks- 
nahnuigsmittcl  dringt  in  immer  weitere  Kreise  und  dem- 


entsprechend steigt  der  Bedarf  an  frischen  Fischen  von 
Jahr  zu  Jahr.  Die  Klagen,  dass  an  den  deutschen  Märkten 
häufig  die  Zufuhr  von  See  weil  geringer  ist  als  die  Nach- 
frage, sind  auch  in  den  Berichten  über  das  letzte  Jahr  ent- 
halten, trotzdem  die  Fischdampferflotte  neuerdings  vermehrt 
ist  und  in  allernächster  Zeit  noch  eine  weitere  Vermehnmg 
durch  Neubauten  erfahren  wird.  Die  Schiffswerft  von 
0.  Seebeck  A.-Ü.  in  Bremerhaven  hat  z.  Z.  noch  eine 
grosse  Anzahl  hauptsächlich  für  die  deutsche  Dampffischerei- 
Gesellschaft  in  Nordenham  bestimmter  Hochseefischdampfer 
im  Bau,  die  im  Laufe  der  Jahres  ferliggesicllt  werden 
dürften. 

Nach  einer  in  den  Mitteilungen  des  deutschen  See- 
fischerei-Vereins veröffentlichten  Statistik  lagen  am  1.  Januar 
d.  J.  dem  Fischfang  in  der  Nordsee  ausserhalb  der  Küsten- 
gewässer im  ganzen  52<)  deutsche  F-ahrzeuge  mit  einem 
Brutto-Raumgchall  von  IWHh«  cbm  ob.  Diese  führten 
zusanunen  eine  lksatzung  von  4014  Mann.  Von  diesen 
Fahrzeugen  waren  I.W  Dampfer  tnit  bObM  cbm  Raum- 
gehalt  und  1484  Mann  Besatzung.  Beheimatet  waren  im 
Königreich  Preussen  284  Fahrzeuge,  darunter  tiS  Dampfer 
mit  zusammen  .S.S  442  cbm  Raumgehalt  und  2.^22  Mann 
Besatzung.  Von  den  preussischen  Städten  steht  als 
Heimatshafen  Finden  mit  (>7  Fahrzeugen  (darunter  I  Dampfer» 
an  der  Spitze,  dann  folgt  Geestemünde  mit  SI  Fahrzeugen 
(darunter  43  Dampfer  mit  l<>043  cbm  Raumgehalt  i,  Blanke- 
nese mit  47  Seglern  und  2  Dampfern,  Norderney  mit 
24  Seglern,  ülückstadt  mit  14  Seglern,  Altona  mit 
1 1  Dampfern  und  I  Segler.  Cranz  a.  d  H.  mit  Seglern 
und  3  Dampfern,  Norddeich  mit  10  Seglern.  Die  übrigen 
Fahrzeuge  verteilen  sich  auf  folgende  Orte:  Neuharlinger- 
siel (^1,  Amriim,  Finkcnwärder.  Borkum  und  Wilhelmshaven 
(je  .Si.  Büsum,  Spiekeroog,  Terborg  ijc  2i,  Mühlenberg, 
Pellworn«,  Altenwcrder,  Baltrum,  Bcnscrsicl,  Fricdrich- 
schleuse.  Leer  (je  Ii.  Von  diesen  Schiffen  fischten  ]^h  mit 
Grundschleppnetzen.  'i\  mit  Treibnetzen,  46  mit  Grund- 
angeln, 10  mit  Grundschleppnetzen  und  Grundangeln,  1  mit 
Sichnetz  und  Aalkörben. 

Im  Grossherzogtum  Oldenburg  waren  am  I.  Januar 
d.  J.  26  in  Brake,  Elsfleth  und  Wangeroog  beheimatete 
Segler  mit  4112  cbm  Raumgehalt  und  241  .Mann  Besatzung 
vorhanden,  im  Gebiet  der  Freien  Hansestadt  Bremen 
HS  Fahrzeuge  mit  32  Sttl  cbm  Brutto-Raumgehalt  und 
477  Mann  Besatzung,  davon  .S«  Dampfer  mit  2hM.Sl  cbm 
Raumgehalt  und  622  Mann  Besatzung.  In  Bremen  waren 
31  Dampfer,  in  Bremerhaven  27  Dampfer  und  2  Segler 
und  in  Vegesack  24  Segler  und  I  Dampfer  beheimatet. 
.S8  Dampfer  fischten  mit  Grundschleppnetzen,  24  Segler 
mit  Grundschleppnetzen  und  Treibnetzen.  2  Segler  mit 
Treibnetzen  und  1  Dampfer  mit  Treibnetz  und  Grundangeln. 


Cillmanns'scbe  Gisenbau-  « 
•  •  *  JIcticn-eesciUcbaff 


Remscheid. 

Düsseldorf,  o  Pruszkow  b.  Warschau. 


Sisenconstruetionen: 


complelte  eiserne  üebaude 
in  jeder  GiOsse  und  Aiis- 
lii  I  i  Däihcr,  IlallüD,  Srhii|>pen.  Brücken,  Vcrlade- 
'  i.ii  .n..  .Vngcl-  und  Scbicbctbure. 

^17ollh1oi)llD  ^'en  Prulilcn  und  Slürlcen,  glatt  ge- 
Vf  CllUICuUw    wellt  und  gebogen,  schwarz  und  verzinkt. 


Digitized  by  Google 


Seite  116«. 


SCHIFFBAU 


No.  U. 


Auf  das  Gebiet  der  Freien  und  Hansestadt  Hamburg 
enifjllen  \34  Fahrzeuge  mit  17  7-M  cbm  Kaumgehalt  und 
474  Mann  Besatzung.  Die  Hamburgischc  Fischcrflotte  be- 
steht zum  weitaus  grösstcn  Teil  aus  Seglern,  die  sämtlich. 
123  an  der  Zahl,  mit  I.^OHH  cbm  Raunigehalt  und  Mtl  Mann 
Besatzung  in  Finken wirder  beheimatet  sind  In  Hamburg- 
Stadt  sind  10  Dampfer,  in  Cuxhaven  I  Dampfer  beheimatet, 
die  sich  ausnahmslos  des  Unindschlcppnetzcs  zur  Fischerei 
bedienten,  ebenso  wie  6.S  ihrer  Kollegen  unter  Segel. 
58  Segler  fischten  mit  Grundschleppnetz  und  Selznetz 

Nach  Angaben  von  Lloyds  Register  befanden  sich  in 
Engiland  folgende  Handels  •  Schiffe  Im  Bau: 


Bezeichnung 

Am  30  Juni  l'Xk^ 

Am  30  Juai  l«io2 

Htullu  krK  • 

1  OOS 

Ani^hl 

tituitu  Kri; ' 

Dampfer 

suhl  

Holz  und  Compositc 

3Vl 
2 
2 

1  020  MI 

.v»o 

270 

.^7g 

1 
1 

1  107  605 
200 
IM) 

Zu&auuiien 

401 

1021  Oll 

1  I07>N>5 

Segelschiffe 

suhl  

Eisen  

holz  und  Compositc 

Zusammen 

10 

15 
25 

5  520 

1  568 
7  088 

12 

13 

7251 

20  428 

1  l««J 

21  6n 

Dämpfer  und  Segler  zü^ 
samttien       .  . 

426 

1  028  OW 

4l)f> 

1  121.^82 

In  den  Übrigen  Lündem  befanden  sich  am  .V).  Juni  03 
folgende  Handels-Schiffe  im  Bau  i Schifft-  unter  lOO  Reg - 
Tons  sind  nicht  berücicsichtigt  i : 


Land 


Distrikt     trrii,  ^ 


Belgien  Antwerpen 
China  Shanghai 

I  Kopenhagen 
[)anemarlc|  Helsingör  u. 

I  Hellerup 

Bremen,  Qe- 
stcmünde  u. 
Vcgcsaclc  . 
Danzig    .  . 
Deutsch-  I  Hamburg, 
land  I  Flensburg, 
lönning  u. 
Kiel  .    .  . 
Rostock  u. 
Lübeck  .  . 
Stettin 

V'ancouver, 
B  C  .   .  . 
„    .   .      Frince  Edw, 
bngischej  isianj    .  . 
Kollonien    i  oronlo  und 
Collingwood. 
Ont       .  . 
Singapore  . 

ßordeau.x 
Frank-     I  Dünkirchen . 
reich  I  Hüvre  und 
Rouen    .  . 


Dampfer 

1  (3  '  Ton« 

Segler 

Z  IBr.  Ree 
4J  Ton. 

Summe 

1  (S  1  Ton» 

h 

8  100 

1 

8  100 

1 

100 

— 

l", 

100 

Ib  500 

w 

16  .500 

4 

6  587 

4 

— 

4 

6  587 

1 

1  22 

41  215 

2 

220 

41  4.VS 

3 

14  200 

1 

650 

4 

19  850 

l<> 

51  223 

2 

610 

21 

51  83.) 

1  7 

12  435 

— 

7 

12  435 

1  ^ 

q  150 

3 

9  150 

j  1 

700 

— 

_ 

1 

700 

_ 

1 

150 

1 

150 

; 

5 

10  700 

_ 

5 

10  700 

4 

910 

4 

910 

2 

10  400 

2 

IO4O0 

3 

15  600 

2 

900 

5 

16  500 

KRUPPSCHER 


ALLEINVERKAUF 


OER 


euSSSTAHLFABRIK 

FRIED.  KRUPP 

ACT.-GES. 
ESSEN  A.  D.  RUHR. 

Fräserstahl 

Special-Qualität. 


OBERT  ZAPP  ^ 


Feilen. 


es 


Specialslahl  SS. 
zum  Abdrehen 
gebremster  Bandagen. 


Werk- 
zeugstahl 
für  Schnelibetrieb 

Marken:  LF  No.  2,  LF  No.  3. 

ÜSSELDORF 

BERLIN 
STUTTGART 
NÜRNBERG 
CHEMNITZ 
PARIS 


ROBERT  ZAPP ' 
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Land 


Distrikt 


Ciotat. 
lui  Scvne  u. 

PortdcBoiic    «  3h  162 


Dampfer      Segler  Summe 

4~lir.  3   Hr.  Ki-K.  S     üf  Rcis. 

ij  I    T»in»    '      •  tom  I      I  Ton» 


Frank- 
reich 


Holland 


15  53  555  I 


St.  Nazairc 

u.  Nantes 
Amsterdam 

Häfen  niVdl. 

von  Leck  .    12    M  930 
Rotterdam, 
Flushing  u. 
Häfen  südl. 
vom  l.cck  . 


8i  30  lb2 
100  Ib   53 (»55 


460  14 


12    HKNO    12'   1800  24 


15390 


|0<)8<> 


Land 


Distrikt 


Dampfer 


i9  '  Tom 


Italien 


Japan 


lAncona  .  . 
CtiiOK);ia .  . 
(jcnua  .  . 
Leghorn  & 

Viareggio  . 
Neapel  & 

Torrc  dt! 

Qreco  . 

Palermo 

KoM 

Nai^asaki 

lUraffa 


4200 
750 
12000 


Segler 


Summe 


S  IBr.  Reg-  '3  I  Bf.  Ue«. 
iS  I  Tom    iS  I  Toni 


19 


1  '   4  200 
I  ;  750 
12  7821 23  1  24  782 


5      858  5 


858 


<N>0  6 
4200  — 
2QI0  - 
14  700  — 
167  I  — 


9391  8  1  899 

—  I  4  200 

—  4  2910 

—  4  14  700 

—  I  lh7 


®  O    @     @     ^     1^  a 


FSf. 


a»  @  ©  ©  © 


Die  VVerkzeui{^ussstahl  -  Fabrik 

Felix  Bischof!  in  Duisburg  a.  Rhein 


Fibrlli;tlctel  *  WM«^m  a^Mk^^vaivM«  an        •*m^m^m^m  ^  «««MmBMwmma  Fihrilzilchn 

fabriBiert  «In  «llcinice  Specialitftt: 

Weriueugstahl,     |       Silberstahl,       1      Wolframstahl,  1 

'■iiislii  Quill..  fOr    I      iimthi.'ninlisoli     1  ziimUiaibuitcnvon  I  Oiamanlslalil. 

IlHTorkntiinii'iidcn  1  ^'cnati  I    llart(rti&8  mid  fdr  I    nntiii  Imrtrr  St.-ilil. 

Wf'l  k^i-iij;»'  I  i;i  7.r»gi-il.  |  JInstiCtc.  | 

Special -Schnelldrehstahl 

um  H<'n'l)('ilc'ii  von  Fliitisi'isi  i).  wi-lohi-ni  Stahl  i't4" .       hdh'T  Scliinltsfc>.'.  li«  iiidii'ki  ll  iiikJ  trrosscni  Vorscbnl) 


Fertig  • 
Scheerenmetser 

für  Itiickcn-  und 
Circiilür-Schcercn. 


fahriutMTWd. 


^CI-(jE§  08ERBI  I!<ER  §TAH1wERK 

vonn-G  Poensi^en  Giesber§Ä,C° 

Düsse:  ipoHF-  GfiEF^siiK- 


9f 


Schiffs -Masch  inen- 

und  lOKOA\OTiVBAU* 

aus  NickelstdhI,  Martlnstari  und  Fiusseisen.rshuDdbetrbdtsl 

lufsstahlbandagen^Qursstahlachsen. 
Fertige  Radsätze  für  Voll-und  l^leinbahnwa^en. 
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Land 


Noru'cgen 

Oeslerr  - 
Ungarn 


Schweden 


Spanien 


Distrikt 


Verein  igte 
Staaten  v 
Ameriica 


r  Bergen. 

I  Drontheim  u. 

IStavanger  . 
Chrisianaetc 
/  Kiume  .  . 
\  Tricst .  .  . 
Uothcnburg 
Hclsingborg 
StcKkholm, 
Oefle  und 
Südcrhamn 

,  Barcelona  . 
liCadiz  .    .  . 

Ißaltimorc  . 
IBoston  .  . 
fiev,-  London. 
Conn  .  . 
'New  Yoric  . 
Ncwport 
News  und 
i^ichiiiotid  . 
Philadelphia, 
Chcster.L'am 
den  (N.J.i.u, 
Wilmington . 
jS.  Franzisko 
,u.  and.  pacif. 
1  Hafen  .  . 
tarosseSeen* 


Dampfer  Segler 
11 


Br.  Ree. 
Tou 


lir.  K  . 

ToTi- 


.Siiiiitne 

:      I  -  K.-. 


12 

10  142 

4 

4J8 

16 

10  580 

16 

12  884 

1 

300 

17 

13  184 

I 

170 

170 

3 

9  950 

— 

3 

9  950 

1 

1  550 

6 

1  660 

7 

3210 

1 

850 

1 

850 

2 

1  600 

1 

275 

3 

1  875 

1 

2  066 

1 

2066 

2 

19  600 

"f 

600 

4 

20  200 

2 

465 

4459 

3 

4  924 

2 

42  OCM) 

2 

42  000 

10 

7  57K 

2 

3  353 

12 

10  931 

5 

13  150 

5 

13  ISO 

22 

67  141 

3 

1440 

25 

68  581 

5 

1  760 

5 

1760 

31 

100.380 

31 

109  380 

*)  Ausgenommen  41olz-  und  Composite- Schiffe 

Verkiufe  englischer  Schiffe  Ins  Ausland: 
1875  - 1893  durchschnittlich  im  Jahre  6000  Tons. 

I8M9  wurde  die  Zahl  von  KM)  0(K)  Tons  Qberschritlen. 

1897   183  000  Tons. 

1898    267  000  . 

1899    313  000  _ 

1900    30<)000  . 

1901  .......    170  0(K)  . 

1902    144  000  . 


Nach  der  von  Professor  Ankemiann  herausgegebenen 
Statistik  stellt  sich  die  Eisen»  und  Stahlproduktion 
Schwedens  für  das  Jahr  1902  wie  folgt: 

rrodnktioa  I902 
in  t 

Eisenerz  2  8%  61 6 

Holzkohlen-Roheisen  .S38  1 1 3 

Blooms  186  070 

Besscmer  Ingots   84  014 

Martin  ingots  201  31  I 

Tiegelstahl  Ingots   1091 

Stabeisen  und  -stahl  I73.S2I 

Rundeisen.  Bandeisen  und  -stahl  .    .     68  490 

Walzdraht   33  173 

üiscnplattcn   13  422. 

Während  des  Jahres  1902  waren  in  Schweden  l.?ö  Hoch- 
öfen in  Betrieb.  Die  Kohlenausbeute  betrug  in  demselben 
Jahre  .V)4  733  t  oder  .W  224  1  mehr  als  im  Jahre  1<K)I.  Be- 
schäftigt wurden  im  verflossenen  Jahre  in  EisenbergM-erken 
10  496.  in  Kohlengruben  2179  Arbeiter. 

(Nach  The  Iron  and  Coal  Tradcs  Review.) 


Schiffbau  In  den  Vereinigten  Staaten  von  Amerika 
1902  03.  Nach  den  vom  Navigationsbureau  in  Washington 
veröffentlichten  Angaben  wurden  in  dem  am  30  Juni  1003 
abgelaufenen  Fiskaljahre  I.S3.S  Wasserfahrzeuge  mit  einem 
Qehalte  von  4.Sb07ö  Brutto  Reg -Tons  gegen  lb57 
mit  473  9KI  Reg -Tons  im  Vorjahre  in  den  Vereinigten 
Staaten  von  Amerika  gebaut  und  amtlich  registriert. 

f-ast  zwei  Drittel  der  im  Jahre  I9<)2  03  erbauten  Fahr- 
zeuge, nämlich  92  Stück  mit  insgesamt  295  .S48  Brutto-Reg.- 
Tons  hatten  jedes  eine  Grösse  von  über  1000  Reg. -Tons, 
davon  lieferten  die  Werften  der  grossen  Seen  37  Stahl- 
dampfer mit  130  283  Reg  -Tons,  von  denen  vier  mit  7147  Reg.- 
Tons  durch  den  Welland-Kana!  nach  dem  Ozean  überführt 
wurden,  um  für  den  Küstenhandel  zu  dienen 

Auf  den  an  der  Meeresküste  gelegenen  Werften  wurden 
18  Ozean-Stahldampfcr  mit  101  471  Brutto-Reg.-Tons  erbaut, 
die  grösste  Zahl,  die  von  diesem  Schiffstyp  auf  amerika- 
nischen Werften  je  erbaut  worden  ist.  Die  im  Jahre  I9C0 
bestellten  grossen  Schiffe  sind  jetzt  fertig  oder  werden,  wenn 
nicht  Streiks  oder  sonstige  Hindernisse  eintreten,  im  nächsten 
Frühjahr  oder  Sommer  vollendet.    Neue  l  icfcrnnK^verlräge 


Gefahrlose  Sampfhessel 

fir  Schiffs-  und  statiooire  Anlagoii 


ohrio  Fiili'  1         :it  II.  . ihnv  KiMinmn' nin»; 

l>l9  lu  imi.iiii  H.  ulllti-hi-  uiiil  ■£<  Mm. 
Uuniiftlrui  k.  In  ltdein  Raum«  poll- 

icUich  ZBllAsit: 
firnor;  D«iTipfmaichlnen,  ichfnledr* 
•  liern*  Riemenichelben  und 
Oenlralhelzuncen  "Vlfl 
licr»ri  nU  SpeiUllUt  •Ii«  MsschlneB- 
fkbrlk  von 

Otto  Lilienthal 

BERLIN  SO.. 

Kl'!  i-ni.  ki-r-tr.  1  l.'l. 

Prospekte  gratis  und  franko 


E/v\AlL-SCHILDER 
Gcbf.  SchulfheiSS'scit 
p  Emaillicrwcrkc  A.-G. 
^  ^t-.  C  ?orj>gn  (  Schw,iriw,M3 
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für  Schiffe  dieser  Gattung  sind  in  den  beiden  letzten  Jahren 
nicht  abgeschlossen  worden 

Die  Zahl  der  ameril<anischen  Segelschiffe  mit  Raaen- 
takeliing  wurde  vermehrt  um  zwei  Schonerbarken  mit 
2«>.W  Reg.-Tons  für  den  Handel  über  den  Stillen  Ozean. 
Ferner  wurden  vollendet  21  neue  hftizerne  Schoner  von  je 
über  KXX)  Reg -Tons,  zusammen  mit  36  537  Reg -Tons  und 
im  Anfang  des  Jahres  der  Stahifchoner  Thomas  W.  Lawson 
mit  S2I8  Heg-Tons 

Weitere  neue  über  IWH)  Reg  -Tons  haltende  Schiffe 
sind;  drei  hölzerne  Dampfer  mit  4()0.S  Reg -Tons,  drei 
stählerne  l-ähr-  und  Hlussdanipfer  mit  384<)  Reg.-Tons  und 
sieben  Segelbarken  von  10 '»47  Reg.-Tons 

Die  nachstehende  Tabelle  gibt  einen  üeberblick  über 
ilwti  Bau  von  Stahlschiffen  im  Jahre  l<M2  03  gegenüber 
IW1  02: 


i'H)!  u: 

auf  dea  Wcrficn 

Soijclschiff« 

l>ampfrr 

Uunpfer 

Kb-  Kejt.- 
7ahl  Tons 

Ab-  Keg.- 
ratil  Tons 

An- 
tM 

Ton« 

An-  Htg.- 
i*hl  Tuns 

des  .Atlantischen 
Ozeans  und  des 
üuifsv. Mexiko 

des  StillcnOzcans 

der  grossen  Bin- 
nenseen    .  . 

der  Flü.sse  im 
Westen  .    .  . 

7  12Ö4I 

t 

.i»»llüb7<Jä 

4l{l3lb<)0 
(j  29.S( 

H 

— 



>>223 

02  102(>47 
2!  10707 

52)161797 

()  328 

Summe  .  . 

7  I2.S41 

1 1 1251005 

H 

')223 

122|27.S47«» 

An  hölzernen  Schiffen  wurden  im  Laufe  der  Jahre 
IW2  03  und  l'JOI  02  fertiggestellt: 


auf  »ifn  \\\  thcn 


>ei:cl>chi<fc  l>aiapfer 

An-  RcK--  A»-|  R«g.- 
iM    ToDi    xahl  Ton« 


des  Atlantischen 
Ozeans  und  des 
Oolfs  V.Mexiko 

von  Piiertorico  . 

des  StillenOzeans 

von  Hawaii  .  . 

der  grossen 
Binnenseen 

der  l-lüsse  im 
Westen 


l'»OI  IC 


SeeelKfaUTe  Paapfcr 

An-!  Rej;.-  .\n-  Ki-i;  • 
rahl    Ton*    ubi  T<>1< 


462  .'>27g,'S260  I.VNWt.T»3 

10  112  — 

51  IS.S42  102  WOMi 

1  t)     2  Iti 


Ih  .Sb«)  52  27^4 
I        IM  40  .VW.il 


65265  290  19021 

5       89  -1  - 

47  26172  90  9725 

I         9     t  13 


«  200  65  .3342 
6      1 14  134  7927 


Summe  .     |.i4l  77I2().S50  34«)30|()51)  91849  580  39928 

i.Nach  Bradstrect's  > 


Verschiedenes. 


Berichtigung:  In  der  auf  Seite  1122  von  uns  ge- 

brachten  Nachricht  über  .Einführung  überhitzten  Dampfes 


Gehärtete  Stahlkugeln  für  Maschinenbau, 

genau  rund,  gcnnii  niif  XIn,1^s  pi  stlililVi'n.  iiiiüliri intHrn  in  QiiiililiiL  iiml  Ausfiiliiuui,'. 

Gehärtete  u.  gescliliHVne  Kugellager  für  Maschinenbau 

aus  feinstem  Tiegelgussstahl,  nach  Zeichnung. 

VXlr'V^'i'ttr^CfC  I^inn*^  ''"^  kaltgezogenem,  weichem  Tiegelgussstahl  für  Kolben 
L/ldlLl4ll^^~IvlIl^C  in  Dampfmaschinen,  Winden.  Pumpen  etc.  mmmmmmmmm 

H.  MEYER  &  CO.,  Düsseldorf. 


für  KvHMel-,  Brfirken-  u. 
MchifFban  in  allen  Dinirn- 
■iioneii  tm'l  Knpfr<>imcn,  liefert 
«tpts  prompt  und  billig  in  un- 
nbortroffcner  AiisrObnuiK  iiii<1 
(«pster  Oualität  * 


THKlIctac  Production 
Uber  tn  nnn  Kn. 


ffttlTI 

Schranben-nJfietenfabrik  £eurs  &  Mempelinann.  Jatinaen  b.  Düsseldorf. 


HOFIN^HOTF  SCHMIDT 

lyCKOtGtH  HAMlKl€RweRKe«.WeRKieuG-     •  £/ytf»FeHLC»<  SÄMTUoit  W£RK- 

6C6RÜND6T1809    ^f^^'^^*^  zeuse  FVRSwiFr-u.MASCHiNeNBAu 

 ,  IN  BtSTCR  A\/SFÜHBüN6«».CONSIRUCH0»(l 


HAGEN  /wcsff  DeiSTCRN 


Schiffbau.  IV. 
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hei  Sv^^hleppschiffcn"  haben  sich  leider  ein  paar  Druckfehler 
ciiif^c-chüchcn:  Auf  Zeile  9  von  oben  muss  es  heissen 
DnppoiMhriuibenschlcppdampfer:  die  Wollheimschcn  Dampfer 
heissen  nicht  C  Nr.  V  und  C-  Nr.  X,  sondern  C.  W.  V  und 
C  W.  X  Auf  Seite  1123,  Zeile  4  von  oben,  man  e»  tHatl 
25  0  heissen  iM) 


Die  HanbMrgtMlw  ObcraclMdbeliMe  veranstaltet  In 
jedem  Winter  zahlreiche  Vorlesungen  (Hochschulkiirse), 

bei  denen  sich  die  hci orr.igendsicn  hrituburuiscticn  Oe- 
lehrtcn  aller  Gebiete  mit  namhaften  UniversitatilLtircni  ans 
ganz  Deutschland  in  die  Lehrtätigkeit  teilen  luul  cKrcu 
Programm  fast  das  ganse  Gebiet  der  auf  Universitäten  ge- 
lehrten Ftteher  tmechlieest  und  hi  manchen  Punkten 
(Technik,  Kriegswiasenschatl.  Bihteiide  KS*  sie)  sogar  dar- 
über hinausteicht  In  welchem  Masse  die  wiMenschaHlkhe 
Behandliin^sw  c-isr  den  Horderunften  der  Priivis  t  nfgegen- 
zukommen  vermag,  das  zeigt  eine  Uebcrsicht  ubti  die  Be- 
rücksichtigung des  in  Hamburg  verhreitctsten  und  wichtigsten 
Gewerbes,  der  Schiffahrt,  in  dem  Vorlesungsverzeichnis  des 
lOchsteo  Winters.  SembwrObmeen  linden  statt  fflr  Aercte 
Aber  Schifb-  oder  Tropenkrenkheiien.  iemer  auf  staa's* 
wlssenschaftlichcni  Gebiet  Ober  den  vfllkerrechtlichcn  Ver- 
kehr und  ilic  [  rcnuieiipolizei  i  Auswanderung.  P.is.-.i|^c- 
verkehr  e!c  i  X'micsungen.  welche  für  die  Schi'fahrt  von 
imiiiititüiarstLiii  Interesse  sind,  finden  wir  auf  dem  Gebiete 
der  Medizin  über  Schiffs-  und  Tropenhygiene,  auf  dem  Ge- 
biete der  Staatswissenschaften  über  den  Anslandsverfcetar 
(Seeverkehr.  Auswanderung!,  geographische  Vorlesungen 
Aber  Westindien,  die  Südsee.  die  deutsclien  Schutzgebiete 
im  Slillen  Ozean,  militärische  über  Küstenverteidigung, 
Blockade  und  überseeische  lleeresunternchmiingen,  technische 
über  die  Filektrizitäl  ins  Diensic  der  Schiffahrt  <  Beleuchtung. 
Kraftübertragung,  S^aie,  f-'unkenlelegraphiei,  endlich  astro- 
nomische und  nautische  über  die  geographische  Orts- 
bcstimmimg.  über  allgemeine  Astronomie,  die  Führung  des 
Chronometer-Journals  und  des  Ueviations-J.un  als  und  filier 
die  historische  Entwicklung  der  modemeii  Schiffahrt^nde. 


Ueber  die  steigende  Verwcndnag  des  Diesel-Motors 

enihält  der  soeben  erschienene  Bericht  der  Allgemeinen 
OescU«ih.ift   filr  l>icsel  -  Mntort-   inleressiitilc  l-inzelheiten. 


Durch  Verbesserungen  und  Verebifachungen  der  Koastruktion 

des  Diesel-Motors  und  die  damit  vertnmderte  Herabminderung 

des  Hrennstofivei'irauches.  sowie  auch  durch  die  steti^^e 
Vertiesserung  der  Habrikalionsmethoden,  die  eine  erhebliche 
Reduktion  der  Verkaufspreise  zulicss,  entstand  ein  be- 
deutender Aufschwung  im  Absatz  des  Diesel-Motors,  dessen 
VorsQge  als  einfachste  und  im  praktischen  Betriebe  billigste 
Kraftmaschine  in  immer  weiteren  Ki eisen  zur  Anerkennung; 
gelangen.  In  erster  Linie  kommt  hier  Russland  in  Betracht 
infolge  der  durtij^ep  K>i"'''igcn  BrennslDifverhälinisse  in 
Deutschland  hat  sich  der  Absatz  an  Diesel-Motoren  gleich- 
falls erheblich  gesteigert,  nachdem  sich  die  verhältnismässig 
sehr  blühen  Gas-  und  Paraüiiiöle  usw.  zum  Betrieb  des 
Diesel-Motors  als  anslandstos  verwendbar  «wiesen  haben. 
Auch  in  den  meisten  übrigen  tjndern  schreitet  der  Dlesel- 
.Motorbau  erfolgreich  voran,  namentlich  auch  in  Schweden.  • 
Diiri.fl  die  I)ie-;el  l-lnuine  Co.  l.td  .  Linidnu.  v^iirde  der 
Motor  mit  grossem  Erlolg  in  bngtand  einneiiihri  miij  eine. 
Reihe  von  Motoren  nach  verschiedenen  t 'ein i>eeländern 
geliefert.  Die  f^tente  für  die  Schweiz  sind  im  April  dieses 
Jahres  unter  vortdlhaflen  Bedingungen  an  die  Herten  Qe- 
hrüdcr  Sulzer.  Wintcrthur  verkauft  worden,  welche  den 
bau  de  Motorc  für  die  Schweiz  sowohl  als  insbesondere 
auch  für  den  Kxport  in  grossem  Massstabc  aufnehmen 
werden.  I'ür  Verkauf  der  italienischen,  spanischen  und 
poriugiesischen  Patente  ist  mit  der  l-irma  Franco  Tosi, 
Leguano  ein  Vertrag  abgeschlossen  worden.  Am  Schlüsse 
des  vierten  QeBchiftsjahres  sind  der  Gesellschaft  ca.  600 
Motoren  mit  zusammen  ca.  2onoo  f^ferdcstärken  als  dem 
Betrieb  übergeben  und  bestellt  ^jemeldet  worden,  Kür  das 
laufende  Jahr  liegen  in  allen  Landern  ludeutende  Be- 
stellungen vor  Auch  auf  den  Schufsmotor,  für  welchen 
sich  hauptsächlich  die  in-  und  ausländischen  Marineministerien 
interessieren,  liegen  schon  bei  mehreren  Firmen  namhafte 
Bestellungen  vor. 


iiKb,u;lti!u'er  BerKhoff  jsl  zum  iWuriiieschdfbitu- 
nieister  und  MarinebaufQhrer  Becker  zum  Maifnemaschinen- 
baumcistcr  ernannt  worden. 


s 


ollen^die  Sehiffskessel  - 
und  Schiflsmaschlnen 

ihn-  hoch=-(r-  Ln;Ätiiries:';ih. jkcii  cntwicki-In. 
iKuUer«  man  K*ts«l  u.  Rohrl»ilui>g«a  mit  M^ine- 
flMttieJilAMOrit  aui  dar  Fabrik  dar  VarainifM 
Morddautadian  tt.l)««MMarXi«MlgttlHr<J«S*IUell, 

Rheinhold  Jk  Oosf  Hannower. 


*^    XU  JlltttaUgifiss«T«i  (i.  o.  b. 

Rath  bei  Diissddorf 
liefern  prompt  u.  billig 
slmmtliolw  AnnaHireR. 

Metallguss  in  allen  Le- 
gierungen nach  Modellen  und  Wpisslariier- 
metalle  an  bedeutenile  Schiffswerften 


i 


Telepb. 
10«d. 


leleph. 
103«. 


Otbrililar  SisUrebn 

KMi  a.  Ml,  «M- enan  NHMk|UM 

l'crmanenlL'  Ausstellung  von  WeikzeugmascbiDen: 
l.eitispiiidvldiclitt.^nkc.  Hnliclmaschinen.  Bobimaschinen, 
HcborcHßP,  l^rbslanzeu  und  Schoercn,  Riemenscheiben, 
Scbtuubstückc,  SpiralbuUrcr  und  Werkzeug«  aller  Ait. 
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Dem  Marine-Oberstabsingmieur  Barlk  von  der  LWwft- 
divMon  ist  der  Abschied  mit  der  gesetaHdien  Pension  und 

der  Brlaubnis  zum  Tragen  der  bisherigen  Uniform  unter 
Verleihung  des  Charakters  als  Marine-Chefingenieur  bewilligt. 

Bücherschau. 

Neu  erschienene  BOcher. 

Wc  n»rh«lrhciid   a!ti,'t-f  ri^^ln,  Iii. hör   «iud   -iur-  h    ^nlr  Ih, .  hhantllmii;  XU 

tK'jich'-:t.  t'Vri;t-.i<-i:   dii.h  -Ii::   !    i'-  ■.   ^  '  r  ^ 

Ludolpb,  W,  Kleines  Nautisches  Jahrbuch  für  1904. 
43.  Jahrgang.   Mit  Karte  der  Weser-Binhhfl   Preis  I  MIl 

HtaeaMMer,  Marioepfr.  Ffdr.:  Dealache  Marine-  und 
Kolonialgescliielrte,  im  Itelinien  einer  Oeechidite  der  See- 
fahrt und  des  Seekrieges  In  TabeOenfbfia  ICUR  ausantmen- 
gesteilt.    Preis  gebunden  2.7.S  Mk. 

Bei  der  Redaktion  einge||angene  Biteber. 
Mkomn  Hltfitudi  ilr  i—  StMHbam.  Zweite.  voHitln- 

dig  umgearbeitete  Auflage,  herausgegeben  von  f^diurd  Krieger. 
Marine  -  Ober  -  Baurat.  Mit  .S.So  Abbildungen  im  7  e.\t  und 
6  lithographierten  Tafeln.  Berlin.  N'erlag  von  Julius  Springer. 

Als  im  Jahre  1884  im  Verlage  von  Julius  Springer 
die  erste  Auflage  des  liilfsbuches  für  den  Schiffbau 
von  dem  Diplom-Sdiiffbau-Ingenieur  Hans  Johow  erscliien, 
wuide  allseitig  das  seiir  zeitgemisse  Bestreben  anerlcannt. 
eine  Ijestehende  l-flcke  durch  das  Buch  auszufüllen,  n.lnil'.cli 
dem  deutschen  Schiffbau-Ingenieur  ein  deutsches  tiandbuch 
zu  schaffen,  in  welchem  er  für  die  lintwurfc  und  Berech- 
nungen von  Schiffen  alles  wissenswerte  Zahlenmalerial,  so- 
wie die  üblichen  Rechnui^methoden  finden  konnte.  Leider 
halteten  der  ersten  Auflage  viele  Ungenauigiceiten  an,  wo- 
dnrdi  der  Wert  des  Buches  beeinträchtigt  wurde.  Nach 
nahezu  3ii  .lahreii  ist  ti.ich  tiem  Todf  .Inhows  die  zweite 
.Auflage  de.^  Werkes  crschieneii,  lierLiiisgeget>en  von  .Marine- 
Obcrhaurat  I;  Krieger  Wenn  sclicui  der  iUisstrc  L'nif.Lng 
des  Buches  sofort  die  grosse  Vervollständigung  gegenüber 
der  ersten  Auflage  erkennen  Usst—  1101  Seiten  jetzt  gq^n 
656  Seiten  frOher  — ,  so  ae(gt  auch  der  Inhalt  nicht  nur 
die  leitgemisse.  sondern  anch  ausserordenUieh  fleissige 
Ausgestaltung  und  Umarbeiiini^  Besonders  der  hier  in 
Betracht  kommende  zweite  Teil  des  Buches,  welcher  über 
»Schiffhau"  handelt,  ist  erweitert  (-"ast  neu  giM.li.iift  i  ist 
der  erste  Abschnitt:  Entwurf  und  Berechnung  des  Schiffs- 
körpers  und  ist  in  eingehender  Weise  auf  die 
modernen  HUfsmittel  der  graphischen  Rechnungsmethoden 
sowie  des  Plantmcters.  des  Integrators  und  des  Integraphen 
Bezug  genommen.  Die  jrlciclie  Snrgf:ili  ist  deni  zweiten 
und  dritten  Abschnitt  zugewandt  Auch  das  Kapitel  über  den 
Schiffswiderstaad  berücksichtigt  die  neuesten  Foncbin«Hi  I 


auf  diesem  Qebiata.  Die  FestigMt  der  Schilfe  ist  in  dea 
Hauptzügen  behandelt  tmd  ebenso  ist  ein  besonderes  Kapitel 

den  Schiffsschwingungen  gewidmet  Der  Rest  des  Buches 
bezieht  sich  im  wesentlichen  auf  die  gesetzlichen  Bestim- 
mungen, welche  heute  auf  schiffbaiuechnischen  Gebieten 
bestehen.  Fortgefallen  gegenüber  der  ersten  Auflage  ist  der 
gesamte  Schiffsmaschinen-  und  Schiffskesselbau,  sowie  die  Be- 
handluqg  der  Propeller,  ein  Oebiet,  welches  der  Heraoe- 
geber  als  SchHIbauer  der  berufeneren  Feder  eines  ScItiHs- 
maschincnbauers  abcrlSsst. 

Das  Buch  ist  durchaus  zu  empfehlen,  zumal  der  Verlag 
das  St'inige  dazu  beigetragen  hat,  es  ffir  den  Oabraucb 
sorgfältig  und  zweckmässig  auszustatten.  F. 

Unter  dem  l  itcl  „Die  Kiiegsflagge"  hat  Franz  Eissen- 
hardt ein  Nachschlagebuch  für  die  brandenbuigisch-preussisch- 
deutsche  Kriegsflotte  herausgegeben.  BeiUn  1904,  bei 
H.  Feyl  &  Ca 

Alphabetisch  und  chronologisch  sind  dort  Omaiche 
Schiffe  mit  kurzer  Beschreibung  und  Oeschichtc  auf- 
geführt, und  zwar  haben  Aufnahme  gefunden  die 
herzoglich  preussischen  Schiffe  von  1532  !f>Oö.  die  älteste 
brandenburgische  Flotte  aus  den  Jahren  1625/38,  die  Flotten 
des  Orossen  Kurfflrsten  I6S6/I60  (Oberst  von  HiOe)  und 
1675/88  (Admiral  Raule,  über  dessen  TStigkelt  mancherlei 
historisches  Material  mitgeteilt  wird),  die  Flotte  der  Bcngal- 
Kompagnie  zu  Emden  17.so.S7,  die  Flotte  Friedrich  des 
Grossen  in  Pommern  1758^59  und  1761.  die  deutsche 
Reichsflotte  und  die  schleswig-holsteinische  Flotte  aus  den 
Jahren  1848/52.  die  preussiscben  Blockadeschiffe  1807/U 
und  endleh  alle  Fahrteu^e  der  preossischea.  norddeutschen 
und  deutschen  Kri^sflotte  von  1813  an  bis  auf  die  Gegen- 
wart, darunter  auch  die  bekanntesten  der  als  Hilfskreuzer 
in  Aussicht  genommenen  deutschen  Schnelldampfer.  Das 
handliche  und  gefillig  ausgestattete  Heft  wird  manchem 
Freunde  der  Marine  willkomtren  sein  (Preis  i  M  i  Es  ver- 
meidet die  dem  Laien  unbequemen  üblichen  Abkürzungen 
der  offizidlen  Flottentabellen. 


Zeitschriftenschau. 


Panzerung,  Artillerie,  Torpedowesen. 

Seacoast  ordnaiKe:  gun  construction;  power  uf  niodcni 
ordnance  in  seaoost  defense.  Journal  of  the  United 
States  Artillerie.  JuB  Angust.  AnsfShrlicher  ArtHiel 
über  iCoastndttion,  Material  und  Erprobung  amerika- 
nischer Kflsten-  und  Schiffskanonen  Tabellen  über 
Kaliber,  Geschossgewicht,  Mündungsgeschwindigkeit 
und  Durchschlagskraft  beider üeschütztypen.  Besonders 
henMHicenswert  sind  dfe  MItleBungen  Ober  die  Wider. 


Paris  1900; 

6oldene  }feiUille. 

Dflsseldorf  1902: 


j^roop    j|ein,  gielefeld 


Werkzeugmaschinenfabrik  •  • 
•  •  •  •  •  und  Eisengiesserei. 

Werkzeugmaschinen  bis  zu  den  grossesten 
Dimensionen  fQr  den  Schiffsbau  und  den 

SchiffsiraschinLiri-'iiM . 
=  Tellendet  iu  ('-«natracliea  und  Auftfllhnwg*  — 
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standsfähinki'ii  \im  N"ickcls!;(li!tki,kp;in7rrpln!tcn  Nach 
Versuchen  des  N'uw  llnreau  oi  (inliKirKc  h;ill  /.  B, 
50  mm  Deckspaiizer  eiiieiii  mit  5(i,S  n;  (  rscIia  nulickfit 
unter  t  Grad  aufschlagendem  titschoss  von 
45,4  kg  Qewicht  und  I  s  cm  Kaliber  stand.  Zum 
Schlius  macht  der  Verfasser  Angaben  über  das  bei 
den  amerflwnfeehen  KüstenmOrserbatterien  flblich« 
Schiessverfahren. 
Projetiles,  fnzcs  and  phmers  Journal  of  the  ü  S. 
Artillerie.  Juli  August.  Aufsalz  über  Wirkungsweise 
und  Zweckmissigkeit  der  von  der  amerikanischen 
KIMeaartOlerie  verwandten  Oesehosse  und  Zfinder- 
konstniktioncn 

La  torpille.  Armfe  et  Marine  .^o  August.  Abriss  der 
Hntwicklung.  der  Konstruktion  und  Wi « i-iulnng 
des  automobilen  Torpedos.  Zahlreiche  Abbildungen 
von  Torpedosdriettübuiigai  in  der  franzfisiichen 
Marine 

lissais  r^cents  de  plaque«  c6menl«es  il%2-|fK)3)  Le 
(k'tiie  civil  \S  August  Tabellarische  Zusammen- 
stellung der  Ergebnisse  von  Panzerplatten- 
beschiessungen  in  Amerika  und  Kngland  in  den 
Jahren  1902  und  1903.  Besprechung  der  amerika- 
nischen, englischen  und  auch  fninsAsischen  Bigebaiase 
unter  Bezugnahme  auf  die  Verriffentlichungen  von 
Lord  Brasscy  in  seinem  Naval  Annual  l*M3. 

Die  Beschiessung  des  .Suffren-.  Ueberall.  Heft  49.  Mit- 
teilungen über  die  Vorbereitung  und  die  AusfOhrung 
der  BMChiessung,  soweit  nUteres  ia  die  OefleatUchkelt 


;         gedrungen  ist.  Hinc  Abbildwig  des.Sulfren**Tanties 

vor  der  Be^hiessung. 

IMelssehifflian.  - 

American  vessels,  naval  and  nH-rcantilL'  The  Hnginecr 
14.  August.  Der  Artikel  enthalt  Angaben  über  die 
grossen  Fracht-  und  Passagierdampfer  „Minnesota" 
und  „Dakota",  die  den  Verkehr  der  Oreat  Northern 
Rnihoad  von  der  Westküste  Amerikas  nach  GMasien 
weiterzufahren  besttnimt  sind.  Die  Hauplkonstrukiions- 
dalen  dieser  Schiffe  sind  folgende:  L  192  m. 
H  22.2'  m.  Ladetiefgang  11.12  m.  Deplacement 
bei  diesem  Tiefgang  .17  WKI  t  hei  rund  20  4(X)  t 
Ladung,  i. P.S.  1()(MX),  v  ! 4  Knoten,  If)  Niclausse- 
Kessel.  Bunkerraum  fiir  6000  t  Kohlen.  Die  Längs- 
vorblade  dieacr  ScUfle  sind  besonders  MMgebihtet. 
ein  Mittelläng^scholt  etstreckt  sich  fbst  flimr  die  ganae 
Schiffsiange. 

Petts  davils  The  Engineer.  14.  August  Angaben  über  die 
auf  dem  Kanal-Turbinendampfer  .The  Queen"  ver- 
«randte  Davitskonstniktion.  Die  Davits  werden 
mittels  Schnecke  und  Schneckenrad  ausgeschwenkt 
und  sollen  das  ZuwasserbrniBen  des  Bootes  binnen 
21  Sekunden  ermöglichen. 

Three  ncw  liners  The  Biigineer.  21.  August  und:  The 
Shipping  World.  19.  August.  Konstruktionsdaten 
und  kurze  Kcschreibung  dreier.  Anfang  August  in 
England  von  Stapel  gelaufenen  l'racht-  und  Passagier- 
dampfer. Es  sind  dies:  I.  .Armadale  Castle",  erbaut 
von  der  Pairfidd  Compaiqrt  Oovan,  L  -    180  m 


%  Kippersbitseb  k  Söbne,  M-Ses.,  Sebalke  L  W. 

Grösste  Specialfabrik  Deutschlands  fiir  Kocliapparate  aller  Art.  • 

Lieferanten  der  Kriegs-  u.  Handelsmarine 

Abth.  C. 

Daropfkochanlagon  eigener  Constnietion  Mr  Schiffe. 

 EingofHlui  bd  den  Kaiaerlichen  Werften.  


Ia. 

RddCtiKii. 


at$cMI§e 
eratii. 


aeflrftiitfet 


lBia»tiie>  aad  Gewcrb«>Anss1ellug  10ii2.  DU!«<>eIdorr:  llöi  h«fe  Ansteiehnnnf  ^Goldene  Xednille*' 

und  ..Sllliernf  Star.tvim  ilaMlc-. 

Beschreibungen  und  Zeichnungen  unserer  Kochapparate  stehen  gern  zu  Diensten. 
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B  1«).",H  12.4  m,  Orosstonnage  12800.  Register- 
tonnen.i.P.S  12.S00  Eine  Abbildung  nach  dem  Stapel- 
lauf. 2.  .Cluny  Castle",  bei  Barclay,  Curll  &  Co.  am 
Clyde  erbaut,  132  m  lang.  15.32  ni  breit,  9.S  m  hoch, 
fasst  5000  Registertonnen  und  hat  Maschinen  von 
3500  i  P.  S.  Beide  Schiffe  sollen  dem  Verkehr 
zwischen  Südafrika  und  Qrossbritannien  dienen. 
3.  .Miltiades",  erbaut  bei  Stephen  &  Sons.  I.inthouse, 
für  den  Dienst  der  Firma  Thompson  zwischen  London. 
Südafrika  und  Australien.  L  145  m.  B  16,8  m, 
H  10  ni,  7000  Registertonnen,  v  14  Knoten 
l£inc  Abbildung. 

Steam  lifeboat  for  Mauritius.  Engineering.  14.  August. 
Beschreibung  eines  von  Thornycroft  gebauten  Dampf- 
rettungsbootes von  folgenden  Abmessungen:  L  = 
17,4  m.  B  »im  Deck»  ■=  4,6  m,  Bwi,  3.8  m,  Tief- 
gang =  1,02  ni.  Deplacement:  32  t  Probefahrts- 
geschwindigkeit: 9,7  kn  mit  142  i.P.S.  bei  411  Um- 
drehungen. Das  Boot  ze^t  insofern  eine  Eigenart, 
als  auf  der  Schraubenwelle  2  Schrauben  sitzen,  die 
in  einem  Tunnel  arbeiten,  um  gegen  Störungen  durch 
Tauwerk  geschützt  zu  sein.  Längsschnitt.  Decksplan, 
Stauungsplan  und  eine  Abbildung. 

Lc  vapeur  .Ville-de-Paris*.  Lc  Yacht.  \S.  August.  Angaben 
über  den  in  Dünkirchen  vom  Stapel  gelaufenen 
Dampfer  , Ville-de-Paris" :  L  112,0  m.  B  =  14.4  m. 
H  -  8.54  m.  Bnitto-Tonncngehalt :  5200,  Ladefähigkeit : 
6200  I.  Maschincnanlage:  2  f)reifach-Kxpan.sions- 
maschinen  mit  Zylinderdurchmessern  von  0.635  m. 
1.07  m  und  1.8  m  und  1.22  m  Hub,  3  Zylinderkessel 
von  3. .58  m  Länge  und  4.11  m  Durchmesser,  die  mit 
Mowdenschem  Zuge  arbeiten.  Arbeitsdruck:  13kg  qcm 
3  Abbildungen. 

Protei  d  cnibarcation  pont6c  ä  inoleur  auxlliaire  p«ur  la 
pOche  de  la  sardine.  Le  Yacht.  15.  August.  Ver- 
uifcntlichung  eines  Projektes  von  einem  gedeckten, 
mit  Milfrmotor  versehenen  Boot  für  Sardinenfang: 
L  über  alles  =  13.5  m.  B  =  3,85  m.  Tiefgang  = 
1,75  m,  H  ca  1,68  ni,  Deplacement:  18  t.  Der  Alotor 
leistet  bei  Ilmläufen  12  i  P,  S,  Die  Kosten  für 
das  fertige  Boot  werden  zu  72(X).V\  angegeben.  Die 
Sardinenfischer  sollen  mit  solchen  Booten  den  Sardinen 
weiter,  als  mit  ihren  alten  Booten  auf  das  Meer  folgen 
können. 


Le  vapeur  neuf  .Henry  Fraissinct".  Le  Yacht.  22.  August. 
Notiz  über  den  genannten  französischen  Dampfer: 
L  —  80,67  m,  B  =  12,2  m,  H  ^  8,78  m,  Brutto- 
tonnengehalt :  3200.  Eine  Dreifach  -  Expansions- 
maschine: 0.6  m.  0,92  m  und  i,S2  m  Zylinderdurch- 
messcr  und  1,1  m  Hub.  2-3-Feuerkessel  mit  420  qm 
Heizfläche  und  13  qm  Rostfläche,  Arbeitsdruck: 
11,2  kg  qcm,  Geschwindigkeit:  11.5  kn.  Eine  Ab- 
bildung. 

Fine  transatlantic  freightcrs.  The  Nautical  Qazette.  6.  August. 
Angaben  über  die  amerikanischen  Frachtdampfer 
.Mi.ssissippi"  und  .Massachusetts":  L  =  152,0  m, 
B  »=  17,7  m,  H  =  10.8  m,  Tiefgang  (beladen)  ^  8,35  m, 
Deplacement:  175<K>t.  I.adefahigkeit:  10550t,  Kohlen- 
vorrat: 1320t.  Zwei  Dreifach  -  Expansionsmaschinen 
mit  0.635  m.  1.08  m  und  1.83  m  Zylinderdurchmesser 
und  1.22  m  Hub.  Zwei  Eincndcrkessel  von  4,4  m 
Durchmesser  und  3,32  m  Länge  und  zwei  Doppel- 
endcrkcssel  von  4,4  m  Durchmesser  und  5,0  m  Länge. 
Die  vierflügeligen  Schrauben  haben  4.87  m  Durch- 
messer.   Eine  Abbildung. 

Pioneer  American  transatlantic  liner.  The  Nautical  Oazctte 
6.  August.  Geschichtliche  Erinnerung  an  den  ersten 
amerikanischen  transatlantischen  Dampfer  .United 
States",  der  folgende  Abmessungen  hatte:  L  —  74.0  m, 
B  — i  ]2.0  m.  H  =  0.45  m.  Wiedergabe  der  Kon- 
struktionslinien, der  Einrichtungen  und  des  Segelrisses. 

The  American  six-mastcd  stecl  schooner  .William  L.Douglas". 
The  Nautical  Gazette.  6.  August.  Veröffentlichung 
der  Linien,  des  Segelrisses  und  Hauptspantes  des 
6-.Mast-Schoners  .William  L  Douglas"  unter  Beifügung 
zahlreicher  Masse.  Abmessungen  des  Schiffes:  L 
lübcr  allest  =  103.5  m.  L  zw  d  Perp  =  05.0  m, 
B      14.65  m,  H     0,1  m.  Tiefgang  (l>eladert>:  7,3  m 

A  fine  lake  steanur  The  Nautical  üazctte.  6  August. 
Kurze  Mitteilungen  über  den  Passagier-  und  Fracht- 
dampfer .Tinonesta".  der  auf  den  grossen  amerika- 
nischen Seen  fJhrt:  L  lüber  aliesi  110  ni.  B 
13.7  ni,  H  H..55  m,  Ladefähigkeit:  3.S00  t.  Kohlen- 
vorrat: 3.V)  t.  Zahl  der  Passagiere;  3.V>.  Eine Vierfach- 
Expansionsnuischine  mit  Zylinderdurchmessern  von 
o..i6  m.  0,8  m.  1,14  ni  und  l.6()  m,  Hub:  1.07  ni. 
4  Zylinderkessel  mit  je  4  l'euern:  KcsseldurchmesstT : 
^M  m.  Kes«ellärnTc :  .'^,4!?  t']     l'ine  .Nbhililiin^ 


Die  Erste  Deutsche  Bauarrstalt  für  vollständige  Wäscherei-Einrichtimgen 
STUTE  &  BLUMENTHAL 

Hannover-Linden  18 

liefert 

erstklassige  Maschinen  für  Dampfiäschereien, 

welche  die  Wäsche 

sebtieller,  sebonender,  sauberer  und  billiger 

verarbeiten  wie  Wäscherei-Maschinen  irgend  eines  anderen  Systems. 
Man  verlange  Kataloge. 
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New  lake  freighter  Ihe  N;iii'u:il  (lazctlc  h.  August. 
Notiz  über  den  F-rachtJainpfc-r  .William  Henry  Mack" 
für  dif  >;r()sscn  Seen:  l,  1(>8,0  ni.  B  14,6  ni, 
H  «,5.S  m  HruttotonncnRchaU:  3781,  NettOtonnen- 
gehalt:  Eine  l^reifach-BxpmHiomtllMChine  VOfl 

1300  i.  H.  S.  Eine  AbfaUäung. 

New  tted  Inmber  cairying  ateimer.  The  Nautkal  Qazette. 
h  August  Angaben  über  den  Holztransportdampfer 
,f-rancis  H.  Lcgetf.  1.  78,5  m,  B  12.5.S  m, 
Rt  4,5  m.  BruttoIoiKU'ii^jchalt  l(>*">  Hiric  Dreifach- 
Kxpinsionstnaschinc  mit  0.4ö  m,  0.725  m  und  1.U2  m 
Zylinderdurchmesser  und  1,02  m  Hub.  2  Zylinder- 
kettel  von  3,96  m  OurchnieMer  und  3,65  m  Länge. 
3  AMiüdu^gM. 

A  novcl  frelgbt  hugt.  The  Nainical  Oazi'tte  1.1  August. 
Kurze  Beschreibung  des  l.cichti.rs  „l.ucrctia".  der  als 
ent6r  mit  tincni  (jasolinmotor  versehen  ist:  Liüber 
afles)  51.0  m.  B  7.05  m.  H  3,65  m.  Lade- 
fahickcit  800  t.  Die  Maschinentnlage  besteht  «» 
2-66plerdigen  Motoren.  Auaeer  mm  Portbew^oi 
ist  der  Leichter  auch  mit  IfilfnnaMliineii  ana  Beladaa, 
Entladen,  für  elektrisches  Licht  and  tum  Kompri* 

'         micrcn  von  l.uft  aus^;estattet. 

An  early  American  paddle  sic.iniship  I  hi  N'aiilical  Oazettc. 
20.  August.  Wiedergabe  der  Luiien  und  der  Decks- 
einrichtung eines  der  ersten  amefinilkdien  Rad- 
dampler  fdr  Küstenverkehr:  «Tennessee".  erbaut  im 
Jahre  i84(L  L  -  HO  m,  B  IQ,45  m.  Rt  6,7  m, 
Tielgaqg  (beiadmi  vom:  2,92  m,  hhitea:  2,99  m. 


Kriegs$eliifflMui. 


American  vessels. 
14.  August. 


naval  and  mercantile  llic  I-ngiiieer. 
Abbildung  und  Beschreibung  des  ameri- 


kanischen Kanonenboots  ..Paducah".  das  Hebst  dem 
Kanonenboot  „Oubiique"  in  den  PhiAppinischcn  Oc- 
wässern  als  Mutterr  clnff  für  die  flachgeheiiden  Küsten- 
und  Kanonenboote  dienen  soU.  L^  53,2ni,  B  t0.7ni. 
T  3,74  ffl,  D^cement  ^  IlOO  t,  v  I2  kn, 
i.P.S.  ^  1000.  Kohleavorrat  ^  200  t.  Kosten  ohne 
Artillerie  ^l«0O0OOM..  Armlenng:  6-IO,tS  cm- 
S.  K.,  4  Sediqrfün  '  r  :  i  .inpfünder,  2  CAIt-Kanonen. 

Militärisches. 

Die  deutschen  Phitten-ManOver.  Ueberall.  Heft  48.  Be- 
sprechung der  Zusammensetzung  der  deutschen 
Uebungsflottc  und  der  wichtigsten  Eigenschaften  der 
ein/ehien  Schiffsklassen.  Einige  Abbildungen,  darunter 
eine  von  dem  havarierten  Torpedoboot  .Ü  112". 

Die  Verwendung  der  Handelsflotte  im  Seekriege.  Ueberall. 
Heft  49  und  M.  Der  Artikel  behandelt  den  Wert 
der  HiHkkreuser  hn  Kriegsfalle.  Bin  Qefechtswert 
wird  ihnen  abgesprochen,  dagegen  wird  auf  ihre 
Verwendung  als  AufkUrungsschiffe,  Kohlen-,  Muni- 
tKins-.  w  erkstatt-,  Material-  und  LanrettschiRe  Mn- 

gcwiescn. 

AMMlrische  und  taktische  Betrachlungen  zur  .ßraunschweig*- 
Klasse.  Ueberau.  Heft  5a  Vertekliguflig  der  .Braun- 
sdiweig^-Klasse,  besondeis  9ir«r  Arlfflerie  und  ihres 

Deplacements,  gegenüber  den  grossen  Linienschiffen 
der  fremden  Nationen.  Vemiisst  wird  an  der  .Braun- 
schweig'-Klasse  ein  Panzerschutz  des  Vorschiffs  über 
dem  (ifiriel  Zum  Schluss  wird  die  Befürchtung  ge- 
äiissen.  dass  bei  den  neuern  Verbesserungen  der 
Torpedowaffe,  die  eine  grössere  Entfernung  ab  bisher 
für  das  Artflleriigefecfat  bedingen  werde,  das  17  om> 
Oeschütz  hl  Zukunft  als  MMIdartillerie  nklit  genüge 
könnte. 


H.  WoMenbepgy  Drekkiik-Fakilk,  NanMver. 

^vtfMIiInltt  si^ener  JünsMUii 
Ii  tomruiiiH  Aiiflbnii  lit  iltlii  piteititrHi  ImnigH. 

Utzte  Meilieif:  i  ^pindclstock  mit  Patent-Räder-Vor- 
fflcbtlt  für  Arbeiten  l        Kt-'l^KC  und  Transportwellen-Antrieb 


■it  ScbittidrebstiMee 


durch  Räderwerk. 


W.  Kaniss,  Würzen  m  i.icY 


Dflsseldorfer 


Werkzevimasdiiiieifaiirik  u.  Eisenghsseni 

Habepsang  A  Zinsen 

Düsseldorf-Oberbilk. 

BUcfcllltBI- 

HobilnicttNi 


50.st,irn:ii'fort. 
.">U'U  luvhiwo 
UrOuieo  tu  Ar- 


Hiarttwiaiiiss  ■  ■  nlaimaM  Mtir  jM  mi  MMf. 

H<>>itx  Itorrrenten. 
Spccialität:  Hurixuutalbohr-  und  Frisniascbineo,  lileeli 
und  Winkdeisen-,  Biege-  unU  Richtaasehuien,  Lucb- 
meachinen  nnd  Bcbeeron,  Bobpimasebhien.  * 

Patent  PhSnix-Bohrmaschinen 

>\--ii'tii  A.  H  Miiil  < '  mit  lirlir-!>lu'iT  Atiz:i!i)  l!i>!ii -|  iii'ivhi  frir 

-V  . 'l-klltl  ]  .i  '  Ii.-,  I  ■   . <■.U^    I  .  i:  ij'-Ijt        ri  IIIUMMI. 

MT  Hatalos  und  K«MtrnaiiHChU(  »nf  MMBarh.  "VV 
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De  la  mobilisation.  I.c  Yacht.  LS.  August.  Der  Artikel 
bespricht  die  verschiedenen  Zustände,  in  denen  sich 
im  allgemeinen  die  Schiffe  der  einzelnen  Kriegs- 
marinen bei  einem  Kriegsausbruch  befinden  werden, 
und  ihre  Bcreitschaftsstellung  für  die  Seeschlacht. 
Vor  allem  wird  das  deutsche  Schiffskammer-System 
gepriesen  und  der  Vorgang  bei  einer  Mobilisierung 
in  Deutschland  geschildert. 

The  Russian  Navy  The  Kngineer.  21.  August.  Leitartikel 
über  die  gewaltigen  Fortschritte,  welche  Russland 
in  den  letzten  Jahren  in  bezug  auf  Güte  seines 
Rottenmatcrialsund  in  bezug  auf  Schiessausbildung  und 
Maschinenraumpraxis  seines  Personals  gemacht  hat. 
Die  Vorzüge  seiner  neueren  Schiffe  werden  auf 
Rechnung  der  französischen  Konstrukteure  gesetzt, 
und  für  die  Schiessleistungen  wird  das  Zeugnis 
deutscher  Offiziere  angeführt. 

Nautisches  und  Hydrographisches. 

Wie  orientiert  sich  der  Seemann  mit  Milte  der  Gestirne  auf 
dem  Weltmeere?  Die  Hotte.  August.  Gemein- 
verständlicher Aufsatz  über  die  Bestimmung  des 
Schiffsortes  mittels  der  Gestirne. 

Nautische  Untersuchungen.  Hansa.  No.  33  und  34.  Wieder- 
gabe eines  Beispiels  zur  Darlegung  einer  strengen 
Methode  der  Ortsbestimmung  durch  zwei  Höhen. 

Schiffsmaschinenbau. 

Compound  surface  condcnscr  Manne  l'nginc.  The  Engineer. 
14.  August.  Abbildung  und  kurze  Beschreibung  einer 
kleinen  Compound- Schiffsmaschine  i  P.S.  220, 
Arbeitsdruck  8,5  kg  qcm,  Zylinderdurchmesser  35,6  cm 
und  71,2  cm,  Hub  45.6  cm. 

Covering  propeller  blades  Engineering.  21.  August.  Notiz 
über  das  Kupfern  von  gusseisernen  Schraubenflügeln 
nach  dem  Lyall-Systcm.  mit  einer  Tabelle  zum  Ver- 
gleich der  Wirkungswcis ;  der  gekupferten  und  unge- 
kupferten  Schraubenflügel    Hinc  Abbildung. 

Yacht-  und  Segeisport. 

A  fast  motor  launch.  The  Fngincer.  14.  August.  Angaben 
über  ein   mit  Napier-Petroleumniotor  angetriebenes 


Boot.  Das  Fahrzeug  ist  12,2  m  lang.  1.6  m  breit, 
hat  zwar  nur  13.4  cm  Tiefgang,  die  Schraube  ist 
aber  so  tief  angeordnet,  dass  es  mindestens  1,22  m 
Wassertiefe  bedarf.  Die  F^etroleummaschine  leistet 
70  i.  P.  S.  bei  WX)  Umdrehungen  und  treibt  das  Boot 
mit  22  kn  Fahrt  durch  das  Wasser.  Das  Deplacement 
beträgt  1,5  t.  Eine  Abbildung. 
New  steam  yacht  launchcd.  The  .Nautical  Gazette.  6  August. 
Kurze  Beschreibung  der  amerikanischen  Dampfyacht 
.Bisa  II  ".die zugleich  die  Eigenschaften  eines  Hausbootes 
besitzt:  L  (über  alles)  -  34,5  m,  Lwi  .30,0  m. 
B  5.8  m.  Tiefgang  1.7  m.  Das  Boot  hat  zwei 
Schrauben,  die  je  durch  eine  vierzylindrige  Dreifach- 
Expansionsmaschine  getrieben  werden  und  2  Wasscr- 
rohrkessel.  Die  Beleuchtung  geschieht  durch 
Acctylengas. 

The  Oasoline-propelled  houscboat  .Bonito".  The  Nautical 
Gazette.  13.  August.  Abbildung  und  Daten  von 
dem  amerikanischen  Haus-Boot  „Bonito":  L  — 30.5m. 
B  7.0  m.  H  1.37  m.  Tiefgang:  0,*)l  m.  Zwei 
Qasoline-Motore  von  je  25  i  P.  S.  Das  Boot  trägt  ein 
Haus  von  22.5  m  Länge,  in  dem  die  erforderlichen 
Wohnräume  für  die  f"amilic  des  Besitzers  vorhanden, 
sind. 

Zum  Kampf  um  den  Amerika-Pokal.  Wxssersport.  27.  August. 
Nachrichten  über  den  Veriauf  der  diesjährigen  Wett- 
fahrten um  den  Amerika-Pokal,  in  dem  die  englische 
Yacht  „Shamrock  III"  unterlegen  ist. 

Verschiedenes. 

Schiffspositionslaternen.  Deutsche  Techniker  -  Zeitung. 
22.  August.  Der  Artikel  handelt  von  den  Anforde- 
rungen. wi-lcheSchiffspositimishiteriieii  erfüllen  müssen. 


Qlheinpr.) 

Werkzeupasehmen  aller  jlrt  fttr  yetallhearheitang 

bis  zu  den  grössten  Abmessungen. 

«poslell    für  den   Schiffiiban,    »Is:    Hnnlelmasohineu.  .Stemnikantcnfniis- 
uia.schituti.    Blechkantt'iihiibeliiiftschiiifn,    Bli-chbieffniaschiaen,    Scheeren.  Pressen. 
I{iit1iallM>hnn«s<-hinen.  Kesselhohnnasckineii  (ein-  und  mebrspindulig),  Fraismo^chineu. 
sowie  Hohelniaschinen.  Drehbinke  etc.  ete. 


Verticale  Kohelniasehiae 

von  1800  mm  Hubelhühe 
und  löOO -^SOO  mm  Tischverschiebung.  . 
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von  den  Arten  der  Positionslaternen  und  ihrer  Kon- 
stniktioM.  mit  besonderer  KcrücksichtiKunii  der  l.insen- 
konstruktiun  Mehrcrc  Skizrcn 
Hini(;cs  über  die  Korrosion  der  Metalle  im  Seewasser. 
Dinglers  polytechnisches  Journal  22  August  Aus- 
zug aus  einer  Abhandlung,  die  in  den  Verhandlungen 
des  Vereins  zur  Förderung  des  (lewerbfleis.ses. 
Heh  .\   S,  veröffentlicht  ist     BespriKheii  werden: 

I  Nickelkupfer  2.  Zinkreiche  Kupferlegicrungen  ohne 
und  mit  Nickclzusatz  .V  (iewichlsvcriuste  ver- 
schiedener Metalle  im  Scewasscr.  4.  Kupfer  .S  An- 
fressungen in  den  Kupferrohren  auf  Schiffen  h.  Der 
Einfluss  von  l'hosphor  und  Nickel  im  i-jsen  auf 
dessen  Scewasserbiständigkeit 

I.e  Sönigal  et  le  pori  de  Dakar  l.e  U^nie  civil  l.s  August. 
Schilderung  der  bisherigen  Hntwicklung  von  Dakar 
und  der  Arbeiten,  die  mit  einem  Kostenaufwande  von 

I I  2<KMMN)  .M  ausgeführt  werden,  um  Dakar  zu  einem 
HIottenstiilzpunkt  und  Handelshafen  an  der  wcst- 
afrikanischcu  Küste  auszubauen 

Die  schiffbaren  Strecken  der  deutschen  Wasserst rassen.  so- 
weit sie  für  die  Binnenschiffahrt  m  Betracht  kommen. 
Zeilschrili  für  Binnenschiffahrt,  lieft  \S  Tabellarische 
Zusammenstellung  der  in  Deutschland  schiffbaren 
Strecken  nebst  Angabe  des  riefganges,\  bis  zu  dem 
die  einzelnen  Strecken  befahren  werden  können. 

Die  ülrktrizitat  in  der  Kriegs-  und  f landelsflultc  und  die 
gegenwärtige  Sicherheit  ihres  Betriebes  Die  Klottc 
August  Ueberblick  über  die  Erzeugung  und  l-ort- 
leitung  der  l^lcklrizität  an  Bord  von  Schiffen  mit 
besonderer  Hervorhebung  der  liinrichtungen 
Sicherung  des  Betriebes    Mehrere  Abbildungen 

Invaliditats-    und   Altersversicherung    der  Seeleute 

h'lolte,  August.  Kurze  Entwicklung  der  gesetz- 
geberischen Massnahmen  zur  Versicherung  der  See- 
leute gegen  Kran!<heit.  Unfall,  Invalidität  und  Alter 
und  zur  Witwen-  und  Waiscnversichcrung.  die  auch 
auf  solche  l'ällc  ausgedehnt  werden  soll,  in  denen 
der  Seemann  nicht  durch  l.'nfall  verstorben  ist. 

Die  Secschiffahrts-Subventionen  der  Gegenwart.  Ueberall. 
lieft  4H  Km/x  Charakterisierung  der  Arten  der 
Subventionen  und  ihres  Zweckes 


sich  durch  Be- 
für  französische 


zur 


Die 


Die  neue  Dampffähren -Verbindung  Warncmünde-Gjedser. 
Ueberall  Heff  4<»  Beschreibuiig  der  neuen  Hafen- 
anlagen in  Warnemünde  und  der  Dampffähre 
..Mecklenburg",  die  folgende  Abmessungen  hat: 
I.  8t).0  m.  B  >auf  Spanten  I  14.0  ni.  grösste 
Breite  17.7  m,  H  7.0  m,  Tiefgang  4.12  m. 
Geschwindigkeit;  I4kn  Maschinenleistung:  24')<)  i  P.S 

i.e  recours  des  navircs  frangais  au  pavillon  ötranger.  Le 
Yacht.  22.  August.  Der  Artikel  beleuchtet  den 
Mangel  an  starken  französischen  Schleppdampfern 
und  die  Zollschwierigkeiten,  die 
nutzung  ausländischer  Schlepper 
l'ahrzeuge  in  Frankreich  ergeben 

An  enierprising  New  i^ngland  shipyard  The  Naulical 
Gazette  2»  August  Kurze  Schilderung  der 
Werflanlagen  der  Fore  River  Ship  &  Bngine  Co.  in 
Boston  mit  einigen  Abbildungen. 

Giftiger  Schiffsanstiich  Allg  Schiffahrts-Ztg.  20.  August. 
.Notiz  über  einen  Schiffsanstric  i .  dem  .Saponin.  ein 
sehr  starkes  Gift  für  niedere  I  ierc.  beigefügt  ist,  das 
auch  noch  wirksam  sein  soll,  wenn  das  Metall  mit 
dem  üel  des  Anstrichs  sich  zum  harten  Anstrich 
verbunden  hat 
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